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Indledning 
Går man i dag en tur igennem København vil man uden tvivl støde på en del cyklister. Københavnerne er 
nemlig et rigtig cykel folk, hvoraf mange benytter sig dagligt af cyklen som deres primære transportmiddel. 
“De københavnske cyklister triller sammenlagt 1.2 millioner kilometer - hver dag. Det svarer til 2 raske 
cykelture til månen og tilbage igen.”1 Det er netop opbygningen af den trafikale infrastruktur der er 
interessant at se nærmere på, især her i hovedstaden da der her er tæt bebygget, fyldt med cyklister og 
potentielle cyklister. 
Afstanden fra den ene ende af København til den anden er dog heller ikke større end at afstanden er 
mulig at overkomme på cykel. “37 % af dem der arbejder eller læser i København stiger på cyklen hver 
morgen.”2 Derfor har man som Københavner en hel del fantastiske muligheder for at klare sine ærinder 
rundt omkring i byen, med cyklen som transportmiddel. 
Det idylliske billede af en dejlig cykeltur kan dog være misvisende, i det at en cykeltur desværre 
hurtigt kan ende i flere mere eller mindre uheldige situationer. Som trafikkant kan man aldrig udelukke 
risikoen for at komme ud for en ulykke, heller ikke som cyklist i København. 
Ud fra en observation af nogle af de tæt befærdede cykelstier i København, opdager man hurtig hvor 
hektisk trafikken er. Dette er en konsekvens af bl.a. de mange forskellige transportmidler der skal passe ind 
i et stort trafikalt flow, med rigelige muligheder for konflikt. Vi ser problematikker i cykeltrafikken, som 
tilmed i langt mindre grad er en reguleret trafik, som udgøre en større del af Københavns trafik. Yderligere 
har vi her at gøre med bløde-trafikanter, der er ekstra udsatte i den anarkistiske mentalitet der hærger 
trafiksystemet, og præger den indbyrdes adfærd imellem cyklister. Samlet set gør det at det vil være oplagt, 
at undersøge hvordan forholdene kunne forbedres og dermed belyse sammenhængen mellem adfærd og 
konflikter. 
                                                          
1
 http://kk.dk/borger/ByOgTrafik/cyklernesBy.aspx Sidst redigeret: 11/10 2010 
2
 http://kk.dk/borger/ByOgTrafik/cyklernesBy.aspx Sidst redigeret: 11/10 2010 
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Problemstilling 
Formålet med vores projekt, er at undersøge hvordan konflikter kan opstå grundet cyklisternes indbyrdes 
adfærd. I det at vi undersøger de nuværende cyklisters adfærd, differentierer vi os fra de andre 
undersøgelser inden for feltet, som i højere grad fokuserer på kommende cyklister. Eksempelvis har 
Københavns kommune et fastsat mål om at “Mindst 50 % skal cykle til arbejde eller studie i København.”3 i 
år 2015. Vi håber derfor igennem vores undersøgelse at kunne redegøre for hvordan københavnske 
cyklisters adfærd kan medføre konflikter på veje og cykelstier. 
Problemformulering 
Hvordan kan man påvirke de københavnske cyklisters adfærd og derigennem prøve at skabe bedre rammer 
for en konfliktfri cykeltur? 
Problemafgrænsning 
Her har vi valgt problematikkerne vedrørende selvopfattelse og moralretslige forhold at fokusere på. Med 
dette valg har vi foretaget en række fravalg, som vi herunder redegør for. 
Analyse afgrænsning 
Vi afgrænser vores analyse til udvalgte brændpunkter i Københavns centrum. Dette skyldes at 
koncentrationen af cyklister i København er langt større end i de fleste andre vestlige storbyer (her ses der 
bort fra visse hollandske byer), dermed vil problematikkerne vi beskæftiger os med kun være relevante for 
et begrænset antal af andre geografiske lokaliteter. De kan dog stadig bidrage til bedre trafikpolitisk 
planlægning i de storbyer der senere vil satse på cyklen som transportmiddel. 
Undersøgelsen består også af omfattende empiriindsamling, hvor det er en fordel at beskæftige sig 
med København da vi har rig mulighed for en lang række observationer her. 
Semesterbindingen 
I det at vi ser på cyklisternes hverdag i København, kommer vi ind på semesterbindingen 
subjektivitet, teknologi og samfund. Vi ser her på cyklisterne som subjekter, og cyklen som den teknologi de 
benytter sig af i samfundet. Vi benytter af os af observations metoder for at indsamle empiri, og bl.a. 
fænomenologien som det videnskabsteoretiske udgangspunkt. Derved kommer vi ind på 
semesterbindingen videnskabsteori og metode. 
                                                          
3
 http://kk.dk/borger/ByOgTrafik/cyklernesBy.aspx Sidst redigeret: 11/10 2010 
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Projektets videnskabelige 
kontekst 
Projektets formål er at undersøge de holdninger og forestillinger der motiverer cyklisternes trafikale adfærd. 
Vi har valgt at gribe dette an via en empirisk analyse af cykelstierne i København, og dermed tager vi altså 
udgangspunkt i cyklisternes virkelighed.  Det er dog problematisk at tale om en virkelighed for en større 
sammensat gruppe af mennesker. Derfor må virkeligheden snarere forstås med udgangspunkt i det enkelte 
individ, og det er disse subjektive virkelighedsopfattelser, som bør undersøges. Vi har dog valgt ikke at have 
nogen direkte kontakt til vores analyse gruppe, men indsamle så meget information som muligt fra tidligere 
analyser af området. Yderligere vil vi gennem teori prøve at dække dette område ind, da vi på grund af 
tidsmangel ikke har været i stand til at have direkte kontakt med cyklisterne. 
Historisk udvikling 
Den historiske udvikling er ikke irrelevant for vores projekt, men blot svær at skitsere ned, når der ikke i 
praksis eksisterer materiale der understøtter en historisk gennemgang af cyklisternes adfærd i København. 
Derfor har det for os, kun været muligt i et begrænset og fragmenteret omfang ud fra statistisk materiale at 
give et nogenlunde overblik over hensynsløshed og moral, i trafikken, gennem tiden. 
Færdselslovgivningen 
Det er kun i begrænset omfang vi vil komme ind på færdselslovgivningen da den kun er relevant i den grad 
hvor den fremstår som en naturlov, dvs. at den forekommer universel gyldig på tværs af tid og sted. På 
trods af den store forøgelse indenfor både mængden og hastigheden for transportmidler har lovgivningen 
ikke undergået markante ændringer. Selvom dette ikke er et felt vi vil gå i dybden med, må vi dog erkende 
at færdselslovgivningen har en væsentlig betydning for samfundets normative stillingstagen. 
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Videnskabelige overvejelser 
Den fænomenologiske tilgang til problematikken bliver målgruppens, i vores tilfælde cyklisternes, 
oplevelser af de trafikale fænomener sat i centrum for analysen. Den politiske institutionelle håndtering af 
cyklismen tillægges kun sekundær betydning. Vi finder det ikke hensigtsmæssigt at beskæftige os med 
nationale og kommunale trafikpolitiske handlingsplaner eller forvaltnings håndtering af disse. 
Denne erkendelse har ledt os til at vælge videnskabsteoretisk at arbejde ud fra en fænomenologisk 
tilgang. Dette er en videnskab der logisk nok tager udgangspunkt i fænomener, hvor subjektet sættes i 
centrum. Her er det grundlæggende at fænomenerne iagttages som de umiddelbart viser sig og forstås i 
relation til deres kontekst (Zahavi, 2003: 13). Derfor er det heller ikke interessant for os at beskæftige os 
med cykeladfærden i landsbyer, da denne antageligt vil være en helt anden end den vi oplever i vores 
hovedstad København. På en måde analyserer fænomenologien altså genstandens fremtrædelsesform. 
Denne er dog ikke en statisk størrelse, hvilket gør at man i sin analyse skal være bevidst om genstandens 
forskellige fremtrædelsesformer, som kan variere afhængigt af karakteren og omgivelserne. Dette kan 
f.eks. være forskelligt alt efter iagttagerens perspektiv (Zahavi, 2003: 17). 
Den verden der fremtræder for os i vores opfattelse og praktiske omgang med den, vil man ud fra 
fænomenologien se som den eneste virkelige verden. Dermed udelukkes det også at der skulle lægge en 
verden bagved denne, en som rækker udover vores oplevelser og erfaringer. Der er altså en forkastelse af 
en to-verdens lære, altså en opdeling mellem verden som den eksistere og den verden som fremtræder for 
os (Zahavi, 2003: 14-15).  Genstanden(cyklen) udfolder sig i kraft af fænomenet, dermed gemmer 
genstanden sig altså ikke bag fænomenet. Dette vil dog ikke sige at det der umiddelbart er det 
fremtrædende er lig det virkelige. Tid har nemlig også en indvirkning i det at genstanden der umiddelbart 
ser ud på en måde kan ændre fremtrædelsesform med tiden. Det er derfor uhyre vigtigt at give genstanden 
de bedst mulige betingelser for at fremtræde så nuanceret som muligt når man har med videnskabelige 
undersøgelser at gøre (Zahavi, 2003: 17). Det er dette videnskabsideal vi vil forsøge at udforme vores 
rapport omkring ved at inddrage empiri i vores projekt. 
Som vi var inde på før opfatter fænomenologien vores opfattelse af verdenen som den virkelige. 
Dermed mener fænomenologien heller ikke at der findes anonyme kræfter som styrer os ”bag om ryggen” 
på os, eksempelvis politik, eller at der findes to verdener. Denne opfattelse kaldes også for ’Thomas’ 
teorem’, den siger at ”hvis mennesker definerer situationer som virkelige, er de virkelige, hvad angår deres 
konsekvenser” (Kristiansen & Krogstrup, 2002: 14-15). Vi er hermed ud fra denne teori fritaget for at skulle 
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vurdere sandhedsværdien af cyklisternes virkelighedsopfattelser, men kan i stedet fordybe os med at finde 
ud af hvorledes disse opfattelser er blevet til og forstå hvorfor (Kristiansen & Krogstrup, 2002: 14-15). 
Det er vores opgave at forstå virkelighedsopfattelsen der former udgangspunktet for fortolkningerne, 
hvis Thomas ’teorem stilles til grund for tilgangen til genstandsfeltet. For at nå frem til denne forståelse 
benyttes Max Webers: vorstehen. Dette er et begreb der lægger vægt på at finde eller at man nødvendigvis 
må opnå et indblik i de motiver, tanker og følelser, der former menneskers adfærd (Kristiansen & 
Krogstrup, 2002: 14-15). Vi vil altså benytte os af den fænomenologiske undersøgelse til at forsøge at forstå 
hvordan subjektet forstår livsverdenen, mere præcist vil dette sige, at forstå hvordan mennesker forstår 
verdenen og hvordan deres handlinger er et udtryk for denne forståelse. Kritikken af denne 
undersøgelsesform går mest af alt på at, man ikke ud fra dette synspunkt kan komme tættere på 
virkeligheden, og at det ikke er muligt for analytikeren at opleve verdenen på samme måde som de 
mennesker man undersøger (Kristiansen & Kastrup 2002: 175). Det er da heller ikke en ubegrundet kritik, 
da det aldrig vil være muligt at opnå den fuldstændige indlevelse. Dette er dog ikke en god nok grund til at 
forkaste fænomenologien som udgangspunkt for undersøgelsen. 
Subjektets betydning 
Inden for fænomenologien har subjektet en central betydning. Dette vil altså sige at for at en genstand eller 
et fænomen skal kunne eksistere, skal det være noget subjektet har iagttaget. I denne rapport er cyklen 
eksemplet på dette, opfattelsen af denne vil dog altid være forskellig fra person til person. Subjektet vil 
forbinde denne med en bestemt belysning, en bestemt kontekst og en bestemt baggrund, derfor kan man 
altså kun se cyklen fra en vinkel. Subjektets opfattelse af et objekt forgår altså i et sammenspil med 
objektets fremtrædelse for subjektet. Endnu en gang beviser fænomenologien at denne bevæger sig 
udover dikotomien mellem subjekt og objekt (Zahavi, 2003:16-17). 
Fænomenologiens opgave 
Fænomenologien er et redskab der grundlæggende bruges til at udrede verden og virkelighedens særpræg, 
dog med det i mente at man ikke kan opnå dette hvis man ikke ser bort fra metafysisk og 
erkendelsesteoretisk grundantagelser. Dette vil altså sige at man ud fra fænomenologien ikke umiddelbart 
kan acceptere at der findes en virkelighed af selvstændig karakter og eksistens uafhængigt af os, som vi alle 
er en del af. I stedet ser man på opfattelserne af virkeligheden og vurdere disse (Zahavi, 2003:20). Dette er 
dog ikke en let opgave da de fleste anerkender opfattelsen af verdenen som et selvstændigt objekt 
uafhængigt af individet, vi er dog nødt til at sætte spørgsmålstegn ved denne opfattelse. Vi vil altså ikke tag 
afstand til denne ide. Dog vil vi prøve at bevæge os væk fra den dogmatiske opfattelse af verdenen. Vi har 
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altså med den selv samme verden at gøre, vi vil blot gribe den an med en anderledes metode. Dette skulle 
gerne gøre det muligt for os at skaffe et mere nuanceret billede af denne. 
Sociologisk fænomenologi påpeger at man skal tag udgangspunkt i verdenen man lever i, denne 
kaldes livsverdenen og er den verden vi tager for givet. Det er denne vi lader os inspirere af i vores projekt. 
Den traditionelle eksakte videnskab har i en vis forstand fortrængt livsverdenen4, da dennes sanselige og 
praktiske erfaringsgrundlag ikke harmonerer med de traditionelle videnskabelige idealer. Dog påpeges det i 
fænomenologien, at de to verdener er hinandens forudsætning og dermed ikke modsætninger. Dette 
skyldes at al videnskab er funderet på livsverdenen (Zahavi, 2003: 33). Det at livsverdenen danner 
udgangspunkt for den sociologiske fænomenologi skyldes at livsverdenen danner rammen for individernes 
handlinger og sociale relationer. Dvs. at individerne har interesser og motiver, samt at de har en 
selvforståelse og en egen forståelse af den verden de lever i. Dermed er man altså nødt til at tag stilling til 
alle disse aspekter for at forstå individernes sociale virkeligheder (Zahavi, 2003: 81-83). Her vil livsverdenen 
eksistere i form af cyklisternes verden. På baggrund af dette vil vi gennem empiri- og metode-valg i en vis 
grad lade cyklisterne vise os verdenen. 
Etnometodologien 
Der findes indenfor den traditionelle fænomenologiske sociologi to teoretiske retninger, videnssociologi og 
etnometodologi, her fokuseres primært på den sidstnævnte. Etnometodologiens ambition/mål er at 
undersøge hvordan sociale aktører strukturerer deres sociale verden så den er meningsfyldt. Rettere sagt 
de finder mening i de situationer de befinder sig i. Det er ud fra dette at vi vil prøve at analysere os frem til 
hvordan de Københavnske cyklister finder mening i eksempelvis overtrædelse af færdselsloven og dannelse 
af uskrevne regler. Der ligger en interesse i etnometodologien for at finde frem til den livsverden der 
skabes gennem interaktion mellem individerne. Her er der også som i fænomenologien en interesse for at 
forstå hvorledes individerne er kommet frem til de forståelser, der styrer deres handlinger (Zahavi, 2003: 
86-87). F.eks. forståelsen af hvad der er den korrekte opførsel på en cykelsti, som dermed styre individets 
handlinger i dette rum. 
Den etnometodologiske metode gør at forskeren kan benytte sig af en række teknikker, der kan 
bruges til at afslører hverdagens rutiner, og derigennem tvinge individerne til at forholde sig til deres 
sociale virkelighed. Forskeren kan vælge at gøre ting, som falder uden for ”normen”, for at iagttage 
reaktionerne på den uventede adfærd (Zahavi, 2003: 87). Vi er som nævnt inspirerede af den 
                                                          
4
 Livsverden er den primære referenceramme for al menneskelig tænkning og handlen. 
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fænomenologiske metode i vores forsøg på at afsløre de rutiner og vaner, der kendetegner cyklisternes 
adfærd i trafikken.  
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Teori 
I dette kapitel vil vi forklare de teorier vi vil bruge i dette projekt, og se på hvordan vi vil bruge dem i analyse 
kapitlet (Kap 5). Teorierne vi vil komme ind på er trafikpsykologi, trafikanternes adfærd, fænomenologi, 
vejmarkeringernes indflydelse og observering af cyklisternes sociale interaktion. Efter en gennemgang af 
teori kapitlet følger en opsummering af de vigtigste begreber i teorierne. 
Trafikpsykologi 
Trafikpsykologien er ”den psykologi, der beskæftiger sig med, hvordan mennesker oplever trafikken og 
reagerer i den” (Carstensen, 2008: 414). For at kunne forebygge konflikter, der kan medføre ulykker i 
trafikken, bør man først og fremmest undersøge hvilke faktorer der spiller ind, både de fysiske rammer og 
menneskelige faktorer. Med hensyn til den menneskelige faktor vil det sige hvilken adfærd der 
sandsynligvis vil forårsage konflikter i trafikken. Vi vil derfor anvende trafikpsykologi i vores analyse del. 
De grundregler, der gælder for, hvordan mennesket opfatter og handler i trafikken, er bygget dels på 
almindelig psykologisk forskning og dels på specifik trafikpsykologisk forskning (Carstensen, 2008: 414). 
Carstensen (2008) fremhæver relationen mellem trafikken og menneskets deltagelse i det, der kan 
beskrives som et system, der består af tre dele: 
menneske, køretøj og omverden (Figur 1). 
“Mennesket” er i denne forbindelse 
trafikant og adfærd. 
“Køretøjet” i denne sammenhæng er 
køretøjets konstruktion f.eks. 
sikkerhedssystemet, og køretøjets stand f.eks. 
bremser og lygter. 
“Omverdenen” er herved vej f.eks. vejens 
udformning, færdselstavler og signaler, vejens 
omgivelser og andre trafikanter. 
Figur 1. Kilde: Carstensen, 2008:414 
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Med hensyn til “omverdenen” er vejr- og førerforhold ifølge Havarikommissionen for Vejtrafikulykker 
(herefter HVU) også med i spillet. 
I dette system sker der et samspil mellem de tre dele, der alle har betydning for, hvorledes 
trafiksituationer forløber og ændrer sig. Et sammenbrud i dette samspil kan medføre en konflikt, der 
endvidere kan forårsage en ulykke. 
HVU udpeger i dybdeanalyserne af trafikulykker fra 2009 de ulykkesfaktorer5, som er medvirkende 
til, at de enkelte ulykker sker. HVU’s tværgående analyse viser, at:  
”… de hyppigste faktorer knytter sig til trafikanterne og deres adfærd. Disse faktorer vedrører den 
valgte adfærd (f.eks. valg af hastighed, …) og de direkte adfærdsfaktorer (f.eks. utilstrækkelig orientering, 
fejltolkning, fejlreaktion, køreteknik). De vedrører også de bagvedliggende faktorer, som uddyber ulykkes- 
og skadesfaktorerne: Personlige egenskaber (risikovillighed, risikoblindhed, uopmærksomhed, manglende 
erfaring) og fysiologisk tilstand (spiritus, fysisk eller psykisk sygdom, træthed) eller andet 
(passagerdistraktion).” 
(Havarikommissionen for Vejtrafikulykker, 2009: 4) 
Mennesket og maskinen 
I trafikpsykologien så vi på de tre hovedfaktorer (mennesket, køretøjet og omgivelserne), som er væsentlige 
for at forstå trafikken som en helhed, og hvordan faktorerne påvirker hinanden. Med det fænomenologiske 
synspunkt er subjektet det centrale, og derfor afgrænser vi os fra det store trafikbillede og fokusere på 
individerne og de menneskelige faktorer. Det er her PDA cyklussen kommmer ind. Denne fokuserer på 
samspillet mellem to af hovedfaktorerne, nemlig subjektet og objektet (mennesket og cyklen). Dermed 
hjælper den os med at finde frem til konfliktens udgangspunkt. Med den kan vi se hvordan trafikanten 
rationaliserer sig frem til en given handling, som kan resultere i en konflikt. 
Baas (2005) bruger PDA cyklussen for at forstå kernen i at køre og dets faktorer, samt at forstå 
hvordan vejens omgivelser påvirker trafikantens handlinger. ”Driving involves a sequential process of 
perceiving and making sense of the situation, deciding on how to best respond given the driver’s 
knowledge and goals, and taking some action” (Baas, 2005: 1). 
                                                          
5
 Et uønsket forhold, uden hvilket ulykken ikke var sket. Der vil ofte være flere ulykkesfaktorer knyttet til en 
ulykke. Hvis blot én af disse faktorer ikke var til stede, ville ulykken ikke være sket. 
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For at forklare denne cyklus der forgår når man kører, 
bruger Baas (2005) Perception-Decision-Action cyklussen der 
udgør selve kernen i at køre (oversat til dansk i figur 2). Baas 
(2005) bruger dog maskinen i stedet for køretøjet, som vi 
bruger i dette afsnit. 
Cyklussens forløb sker ved at personen først danner en 
perception af omgivelserne, siden tager han en afgørelse som 
han handler ud fra. Efter handlingen får han et respons fra køretøjet, som f.eks. kan være at dreje til 
venstre, hvor han nu igen får en ny perception af omgivelserne. Denne cyklus forgår dog ikke altid lige så 
hurtig, da der er nogle faktorer der spiller ind, såsom køretøjets præsentations evne, vej- og trafikforhold, 
førerens situationsopmærksomhed og den mentale arbejdsbyrde (Baas, 2005: 1). 
De menneskelige faktorer vil her blive forklaret trin for trin med Baas (2005), samt flere inputs fra 
Carstensen (2008): 
Perception: Vores opmærksomhedsspændevidde er begrænset og bliver påvirket af andre faktorer. 
F.eks. ved at snakke i telefon, bliver vores mentale arbejdsbyrde højere, hvilket kan resultere i en 
øget risiko for konflikter og ulykker (Baas, 2005: 1). Tekstbeskeder kan her også påvirke mere end 
blot den mentale arbedsbyrde men også opmærksomhedsspændevidden, fordi man flytter blikket 
fra trafikken og forholder sig til det, man skriver eller læser6. 
Det er dog ikke alt der øger den mentale arbejdsbyrde, f.eks. kan en familiær rute mindske 
vores mentale arbejdsbyrde. Det kan dog ende med at vi keder os og bliver uagtsomme i forhold til 
omverden (Baas, 2005: 1-2). Her kan ydre faktorer, som i andre tilfælde ville have negativ påvirkning, 
have en positiv effekt, idet de vil kræve et øget opmærksomhedsniveau. ”Undersøgelser har vist, at i 
ukomplicerede, kedelige trafiksituationer ... kan det være en fordel at lytte til musik, mens musikken 
kan være forstyrrende, hvis situationen er kompliceret” (Carstensen, 2008: 417). 
Yderligere kan trafikantens fysisketilstand påvirke perceptionen. F.eks. er træthed en grund til 
at opmærksomhedsniveauet kan være lavere end normalt, og derved reagerer trafikanten 
langsommere. Disse forhold kan således påvirke, hvordan trafikanten opsøger og endvidere bruger 
den information, der er til rådighed (Carstensen, 2008: 417). 
                                                          
6
 http://www.sikkertrafik.dk/I%20bil/Mobiltelefoner/Regler%20for%20mobiltelefoner%20i%20trafikken 
Figur 2. Kilde: Baas, 2005: 1 
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Afgørelse: Afgørelsen for hvilken handling trafikanten skal tage, bliver påvirket af hvor godt 
trafikanten kender omgivelserne. Hvis det er en familiær situation kan trafikanten trække på sin 
erfaring, og handle efter denne. Det sker sådan set automatisk. Omvendt hvis trafikanten ikke kender 
situationen, må situationen forstås og siden evalueres ud fra kendskab til lignende situationer, regler 
osv. I forhold til hvilke handlinger skal foretages (Baas, 2005: 2). Reaktionstiden7 i trafikken kan 
således blive forholdsvis lang, især hvis situationerne er svære at gennemskue.  
Trafikanten handler på baggrund af den oplevede virkelighed8. Denne oplevede virkelighed 
passer ikke nødvendigvis sammen med den faktiske virkelighed. Det er væsentligt, at den 
information, som i den givne situation er et nødvendigt grundlag for at handle er til stede, så 
trafikanten har mulighed for at reagere korrekt i trafikken (Carstensen, 2008: 415). 
Dette kan ske ud fra følgende faktorer: 
”1. Den nødvendige information skal være til rådighed i omverden, dvs. ikke være skjult for 
trafikanten af f.eks. dårlig oversigt. 
2. Trafikanten skal være opmærksom på informationen. Han skal rette øjnene mod den og opfatte 
den. 
3. Trafikanten skal fortolke informationen korrekt. Han skal forstå betydningen af det, han ser, og 
ikke f.eks. misforstå medtrafikanters hensigt. 
På baggrund af denne oplevede virkelighed skal trafikanten beslutte sig for, hvordan han skal handle 
og føre denne handling ud i livet. Og på alle disse niveauer kan det gå galt og ende med et uheld.”   
(Carstensen, 2008: 415) 
Handling: I handlingen er erfaring en væsentlig faktor, som kan give trafikanterne nogle indlærte 
valgmuligheder at vælge udfra dvs. et ”motor program” (Baas, 2005: 2). Det giver ham muligheden at 
handle næsten automatisk. Men når trafikanterne ikke har erfaring inden for situationen, må de 
være mere fokuseret på deres handlinger, og justere disse imens handlingen udføres. Det er dog ikke 
kun erfaringer som spiller ind på handling, men også viden og værdier.”it also involves learning the 
rules (both formal and informal) that require some restraint to personal preferences that may lead to 
immediate gratification in the interests of the safety of others” (Baas, 2005: 2). 
                                                          
7
 Reaktionstiden er den tid, der går, fra faretegn eller lignende opfattes, til føreren begynder at reagere på 
tegnet (dvs. træder på bremsen, drejer rattet osv.) 
8
 Den oplevelse virkelighed: den fortolkning, mennesket har foretaget af det, vi ser eller hører. 
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Hvor godt cyklussen forløber, bliver bestemt af andre faktorer, som primært består af omgivelserne 
f.eks. vejens forløb, andre trafikanter osv. (Bilag 23). Når vi i dette afsnit har mere set på det generelle der 
foregår i at færdes i trafikken, vil vi i næste afsnit se på trafikanternes personlige adfærd, og hvordan den 
påvirker deres handlinger. 
Trafikanters adfærd 
Når mennesker færdes i trafikken, enten på kørebanen eller på cykelstien, opfører de sig forskelligt. Man er 
som trafikant med til at skabe et samlet trafikbillede, dette billede afhænger af individets adfærd. I et 
usikkert trafikbillede har trafikanterne, især cyklister, svært ved at føle sig trygge på grund af fx ubehagelige 
oplevelser i trafiksituationer, grundet andres negative adfærd, hensynsløshed, egoisme osv. i trafikken. 
Hensynsløs adfærd kan øge risikoen for konflikt.  
Trafikanters adfærd omhandler altså hvordan 
mennesker opfører sig når de færdes i trafikken. Her 
er det deres holdninger der lægges vægt på. 
Ifølge Carstensen (2008) handler mennesker 
forskelligt, og vi bruger som mennesker forskellige 
sider af os i forskellige situationer. Yderligere handler 
vi som mennesker ud fra en afvejning af en række 
forhold, som kan være af varierende betydning for den 
værende situation: fremkommelighed, 
interesser/motiver, regler og sikkerhed (Figur 3). 
Forklaring af figuren; 
”I den ene vægtskål finder man: 
-     Fremkommelighed.  Det at færdes i trafikken er sjældent et mål i sig selv. Man er der primært, 
fordi man skal fra ét sted til et andet, og det vil man som regel gerne så hurtigt og så nemt som muligt. 
-     Interesser/motiver. Ud over det at komme frem kan man også have mange andre interesser/ 
motiver, som man skal have plejet. Man kan eksempelvis være optaget af at den dundertale for chefen, 
som man ikke fik holdt, da han trådte én over tæerne samme formiddag. 
I den anden vægtskål finder man: 
 
Fig 3. Kilde: Carstensen, G. 2008:423 
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-     Regler: Der er en lang række formelle regler, man skal følge, f.eks. færdselslovens regler. Og der 
er også uformelle regler for, hvordan man synes, man bør opføre sig i trafikken. 
-     Sikkerhed: Man  vil også gerne sikkert af sted. Man vurderer, hvilken risiko der vil være ved at 
handle, som man nu har tænkt sig. Det kan handle om risikoen for at komme ud for et uheld, men det kan 
også være risikoen for at blive stoppet og straffet for en lovovertrædelse” 
(Carstensen, 2008: 424) 
Ifølge Carstensen foretager trafikanten bevidst, eller måske især ubevidst, en afvejning af alle disse 
forhold. “Man vurderer situationen som en helhed og vælger den måde at handle på, som bedst muligt 
opfylder flest muligt af de mest presserende behov” (Carstensen, 2008: 424). I forskellige situationer kan de 
enkelte forhold veje mere eller mindre tungt, og individerne har forskellig prioriteringer af disse forhold. 
Risikable adfærd 
Der følger herunder eksempler på negativ adfærd, der kan skabe konflikter, trafiksikkerheds problemer og 
dermed færdselsulykker. 
Først og fremmest er der ’overtrædelse af regler’. Carstensen (2008) giver et eksempel, som vi ser 
ved en del ulykker, hvor en trafikant har overtrådt sin vigepligt. Her påpeger hun at ”Ulykkerne sker ikke, 
fordi trafikanten har overset vigepligten, eller fordi han/hun ikke ved, hvordan reglerne er. Men de sker, 
fordi trafikanten ikke har været opmærksom nok eller ikke har orienteret sig godt nok” (Carstensen, 2008: 
425). Der er tale om en ubevidst regel-overtrædelse, som oftest sker, fordi trafikanten laver fejl. Den 
ubevidste regel-overtrædelse kan også ske på grund af trafikanten slet ikke kender reglen. Modsat sker der 
også en bevidst regel-overtrædelse eller en i øvrigt lidt egoistisk opførsel i trafikken, hvor trafikanten godt 
kender reglerne, men vælger at ignorer disse. 
Denne type overtrædelse sker tit i situationer, hvor trafikanten føler at have den fornødne oversigt 
og erfaring til at overskue konsekvenserne af deres handling f.eks. kan man tænke at ”Det kan godt lige 
lade sig gøre at smutte over her, uden at det sker noget” (Carstensen, 2008: 425). 
Når man overtræder regler og der ikke er nogen konsekvens, lærer man ikke af sine fejl, hvilket 
medfører en mangel på forståelse af den risiko man udsætter sig for. Der er tale om begrebet 
’risikoblindhed’, som HUV bruger i analysen af forskellige trafikulykker. 
En anden side af trafikantens forhold til risiko er det såkaldte ’risikokompensation’. Har man 
forbedret sin situation, ved f.eks. at tage cykelhjelm på, føler man sig også risikovillig i trafikken 
(Carstensen, 2008: 427). 
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Trafikken efter egen synsvinkel 
Trafikanten føler ofte at have kontrol over sin egen kørsel og tænker derfor muligvis ikke på andres 
manglende kontrol, som kan have betydning for egen sikkerhed. “... mens vi kører efter forholdene, så 
forventer vi - og kører efter det - at andre overholder reglerne” (Carstensen, 2008: 427). Der er altså tale 
om ensidig fokusering på ens egen synsvinkel. Det vil sige at vi vurderer situationen i trafikken ved at se fra 
vores eget synspunkt og overvejer ofte ikke nok, hvad andre trafikanter kunne finde på at gøre. Vi er heller 
ikke så opmærksomme på, hvordan det, vi gør, opleves af andre, eller hvordan dette opfattes. Vi er i et 
samspil med andre i trafikken, men vi er ikke egentlig sammen med andre. Det er en af grundene til at vi 
kan være tilbøjelige til at være mere ’egoistiske’ i trafikken. Dette er vigtigt for at forstå, hvorfor vi måske 
lettere bliver ’arrige’ i trafikken (Carstensen, 2008: 427). 
Egoisme 
Egoistisk trafikadfærd er adfærd der er styret af en ensidig fokusering på trafikantens egen behov, fx at 
overhale zigzag for at nå hurtigere frem, uden hensyntagen i forhold til de andre trafikanter. Adfærden 
opleves oftest som værende ubehagelig af andre trafikanter, men den er ikke rettet mod dem9. 
Vrede 
Ifølge DTU Transport (2009) er vrede en risikofaktor i trafikken, fordi det kan distrahere trafikanternes 
opmærksomhed væk fra kørselen. Vejvrede er det begrebet, der bruges til at beskrive aggressive 
handlinger udført af vrede trafikanter. I løbet af en køretur kan man samle mange små irritationsmomenter 
op, som man til sidst reagere på det (Carstensen, 2008: 428). Hvis man er arrig i forvejen kan små 
irritationsmomenter i trafikken vedligeholde den arrighed og føre til et reelt vredesudbrud. 
Selvom HVU analyse af trafikulykker i 2009 viser, at de mest almindelige ulykkesfaktorer er knyttet til 
trafikanterne og deres adfærd, mener de at ”Det betyder dog ikke, at trafiksikkerheden bedst forbedres ved 
kun at påvirke trafikanterne direkte. Gennem bedre indretning af veje og køretøjer er det ofte muligt både 
at forbedre trafikanternes adfærd og at mindske konsekvenserne af uheldig adfærd” (HVU, 2009: 3). 
                                                          
9
 DTU transport, 2009 http://nyhedsbrev.transport.dtu.dk/Default.aspx?id=336 
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Vejmarkeringen 
I forbindelse med det sidst nævnte i det førrige afsnit, vil vi kort se på vejmarkeringernes påvirkning af 
adfærden, iser fordi vi ikke har set meget til dem på cykelstierne, og som nævnt i afsnittet mennesket og 
maskinen har det en rolle i hvordan folk færdes, og dette vil vi bruge til at perspektivere på i analysen. 
Når vi ser på veje generelt, har de fleste alle mulige former for vejmarkeringer i form af trafiktavler, 
skilte og vejafstribninger. Det er en af de mest brugte metoder til at styre trafikken, og er derfor vigtig for 
trafikanterne for at opretholde en vis grad af sikkerhed i trafikken. Vejmarkeringerne hjælper således med 
at regulere trafikken, samt vejlede og advare trafikanterne (Ben-Bassat & Shinar, 2006: 182). I Danmark er 
der over 300 forskellige tavler, skilte og afstribninger som er delt op i advarselstavler, påbudstavler, 
forbudstavler, oplysningstavler, vigepligtstavler og undertavler, diverse skilte, samt vejafstribninger10. Her 
er vejafstribningen et af de hjælpemidler som ikke skal undervurderes. Vejafstribningerne er med til at give 
trafikanterne et overblik over vejens opsætning, samt hjælpe dem med at forudsige medtrafikanternes 
næste handlinger. Vejafstribningerne er oftest grundlaget for at et vejprojekt skal blive vellykket (Slinn et 
al., 2005: 63). Vejafstribninger bliver dog i største grad brugt til de hårde trafikanter, som f.eks. har en mere 
opdelt vej der deler vejen, så trafikken kører i hver sin retning. I tilfælde som motorveje bliver den også 
opdelt således at trafikanterne kan overhale hinanden i overhalingsbaner, og når den foran holder sig på sin 
bane bliver der mindre konflikter. Et eksempel på hvordan vejafmarkeringer kan påvirke er med 
vejafstribningerne. Baas (2005) nævner i artiklen at der bliver brugt afstribninger som spiller med synet, for 
at virke som om man kører hurtigere end man gør. De bliver brugt for at påvirke underbevidstheden hos 
trafikanterne, og er ikke krævende eller distraherende som tavler. Dette er en god måde at påvirke 
trafikanterne, der ikke vil følge loven (Baas, 2005: 3). 
På baggrund af den ovenstående information, kan vi derfor sætte spørgsmålstegn ved om fraværet af 
vejmarkeringer på cykelstierne er med til at have skabt den nuværende adfærd hos københavnske cyklister. 
Observationer af cyklisternes sociale interaktion 
Selvopfattelse og selviscenesættelse 
I dette afsnit vil vi koncentrere os om forstå , hvordan cyklisterne opfatter sig selv, som enkeltindivider og 
som gruppe. Derudover vil vi udfra inspiration af Erving Goffman, prøve at beskrive, hvordan disse 
                                                          
10
http://findkorelaerer.dk/elev/pages/faerdselstavler.php 
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selvopfattelser kommer til udtryk i den selviscenesættelse cyklisterne bruger til at placere sig i forhold til 
hinanden. Til dette formål vil vi først og fremmest gøre brug af observationer, som her bruges i en mere 
fragmentarisk udgave. Her indledes der med en præsentation af de relevante teoretiske tilgange for 
derefter at inddrage disse i analysen. 
Teoretisk inspiration 
Erving Goffman betragtes som en banebrydende teoretiker indenfor den mere kontekst- orienterede 
samfundsvidenskab, hvor han først og fremmest er blevet kategoriseret indenfor sociologiens 
fænomenologiske videnskabstradition (Layder, 1994: 68). Goffmans tilgang til sit genstandsfelt, hverdagens 
sociale relationer, er præget af en klar antimetodisk arbejdsform. Observationerne, som ligges til grund for 
analyserne, fremstår indimellem som løsrevne brudstykker af hverdagserfaringer, og det kan virke 
forstyrrende, når man er mere vant til lange metodiske udredninger i videnskabeligt arbejde af denne art.  
Trods dette rokker det ikke ved at Goffman i sine teorier når frem til bemærkelsesværdige og enestående 
resultater. Disse er muligvis netop et resultat af at han tør bruge det som C. Wrigth Mills benævner ”den 
sociologiske fantasi”, altså evnen til at undgå at lade metodiske og teoretiske rammer forhindre fri og 
anderledes tænkning af samfundsvidenskabelige problemstillinger (Mills, 2002).  
Her vil der løbende  blive redegjort for de udvalgte begreber fra Goffmans arbejde, som skal fremme 
forståelsen af den sociale interaktion på mikroniveau. Rollespil udgør i denne sammenhæng en vigtig kilde 
til fortolkning i de fleste af Goffmans værker (f.eks. ”The Presentation of Self in Everyday Life”(1956) og 
”Interaction Ritual” (1955)). Goffmans forståelse af den sociale interaktion mennesker imellem er, at vi alle 
spiller en rolle i et nøje planlagt ”skuespil”, hvor vi selv og alle andre er manuskriptforfatterne. Vores roller 
varierer efter, hvilken ”scene” vi indgår i, og på hvilket tidspunkt den foregår. Vores adfærd er således 
særdeles kontekstafhængig, selvom vi måske selv oplever os som indgående i sociale relationer med den 
samme personlighed (Goffman, 1959: 22-24). 
Der er altså til visse spilleregler der skal overholdes som medspiller i det store sociale spil. Det er på 
forhånd bestemt hvordan man overholder dem, dog kan disse udfordres af det enkelte individ, som 
dermed kan rykke ved den acceptable grænse. Hvorvidt skuespillet er oprigtigt (sincere) eller om 
personerne opretholder sig kynisk til deres rolle (a cynic), har ikke den store betydning, derimod er det 
vigtigt at rollen fremføres med en passende mængde af troværdighed. Goffman understreger endda, at 
man ofte sætter pris på det kyniske, eller beregnende rollespil. F.eks. vil man helst have besked om 
alvorlige sygdomme eller dødsfald fra en alvorlig læge, selvom man fra andre sammenhænge kender selv 
samme læge som en humoristisk og afslappet person (Goffman, 1959: 17-20). Der vil selvfølgelig være 
nogen personer der rammer ved siden af i deres forsøg på at ramme. I disse tilfælde vil omgivelserne 
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hurtigt give signal til indikation af at dette er sket. Hvis og når dette modtages vil der så ske et forsøg på 
indpasning eller genoprettelse af situationen, medmindre det er en konfrontation man vil opnå, man skal 
altså være meget opmærksom på ens handlinger og prøve at handle så acceptabelt som muligt. (Goffman, 
1971: 108-118). I flere aspekter af det sociale rollespil fremtræder der et klart ønske om at undgå pinlige 
eller upassende situationer. I tilfælde af disse akavede situationer vil de implicerede hurtigst muligt forsøge 
at ”reparere” situationen eller samtalen igen og dermed vænne situationen tilbage til at udfolde sig efter 
de gældende regler for ”behagelig” samvær. Goffman bruger udtrykket ”remedial work” for dette 
(Goffman, 1971: 108-118).  
Analogien til teateret fortsætter når Goffman fremhæver ”scenen” og ”kostumet”, som 
forudsætninger for hverdagens rollespil. Scenen (the setting) er de elementer, der udgør omgivelserne, i 
hvilke fremførelsen finder sted. Det kan f.eks. være et bestemt rum, en plads, område eller andet 
(Goffman, 1959: 22-24). Hvis en person f.eks. skal påtage sig rollen som lærer, skal dette forgå i passende 
omgivelser. Omgivelser som også andre tilstedeværende, i dette tilfælde eleverne, forbinder med 
fremførelsen af lærerrollen. I vores konkrete tilfælde udgøres scenen af de københavnske gader, med alt 
hvad disse indbefatter af biler, lyssignaler, cykelstier, cyklister, fodgængere, vejbelægning ovs.. Pointen hos 
Goffman er , at bestemte scener indbyder til bestemte forestillinger. Man stiller sig f.eks. ikke op og 
”spiller” lærerrollen på scenen ”cykelsti”. Der cykler man. Da vi mener, at analysen af omgivelsernes 
betydning for cyklisterne er en vigtig del af diskussionen om byens rum og betydningen af udformningen af 
dette for cyklisterne, har vi valgt ikke at tage dette emne op her, men vente til afsnittet ”mobilitet i relation 
til tid og rum”. 
Med ”kostume”, eller det som Goffman kalder ”personal front”, menes det man en smule flyvsk kan 
kalde ”et udtryk”; man skal være et eller andet, have nogle karakteristika. Det er disse fysiske 
karakteristika, som gør det muligt eller umuligt, for en person at spille den rolle personen vil spille. Fysiske 
karakteristika kan selvsagt være mere eller mindre åbne for forandringer. F.eks. kan det være svært at 
ændre sin hudfarve, mens det er betydeligt lettere at skifte garderobe, hårfarve, ansigtsudtryk osv. 
(Goffman, 1959: 22-24). I vores tilfælde vil det være relevant at undersøge, hvordan, eller i hvor høj grad, 
cyklisterne bruger deres ”personal front” til at udtrykke særlige karakteregenskaber. Både som cyklister og 
som de persontyper de ønske at blive identificeret med, når de stiger af cyklen igen. Derudover kan 
begrebet bruges til at undersøge, hvordan det gennem attituder signaleres, at man ønsker at udføre 
bestemte handlinger. Og hvis omgivelserne så ikke opfatter disse signaler , eller hvis en person foretager sig 
noget, som falder udenfor ”gode tone”, hvordan der så arbejdes på reparere situationen.   
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Goffmans begreber er altså centreret omkring ”rollespillet”, og i dette rollespil kan man sige, at 
forskeren får rollen som publikum. Godt nok understreger Goffman, at forskeren må gøre alt, hvad han kan 
for fuldt ud at indleve sig i det studerede miljø, og det er ikke nok at betragte interaktionen fra sidelinien 
(Lofland, 1989: 125-126). Men samtidig er forskeren den eneste aktør, der bevidst betragter skuespillet og 
bruger teaterverdenens begreber til at forstå handlingerne. Denne publikumsrolle betyder imidlertid, at 
interaktionen betragtes udefra, gennem observationer, og det giver en ensidig forståelse, som vi gerne vil 
bevæge os udover i analysen. Som overskriften for dette afsnit indikerer, ønsker vi også at forstå, hvilken 
selvopfattelse, der eksisterer hos forskellige cyklistgrupper, og det kan være vanskeligt at undersøge vha. 
Observationer. Dog er det pga. Af tidsmangel at det netop er disse der danner hovedvægten i vores empiri, 
da dette er hvad der har været muligt at nå på et enkelt semester. Det vi ønsker er, jf. Diskussionen i vores 
videnskabsteoretiske afsnit, at sandsynliggøre, hvilke opfattelser der kan være på spil. Vi har inddelt 
afsnittet i to underafsnit, hvor vi i det første, ’Signal gennem fremtoning’ fokuserer på de signaler 
cyklisterne sender til hinanden via cykel, udstyr, kørestile osv. Afsnittet baserer sig primært på 
observationer . I det andet underafsnit, ’kommunikation mellem cyklister’ prøver vi at kaste lys over 
cyklisternes indbyrdes kommunikation. Observationer bruges til at beskrive almindelige former for 
kommunikation.  
Signal gennem fremtoning  
Selve cyklens udformning og fremtoning er naturligvis en vigtig del af de signaler, der sendes til 
medtrafikanterne. Der er naturligvis mange elementer og nuancer i de signaler og den stil cyklisterne 
udstråler, men den overvejende del af signalerne relaterer sig til modsætningen hurtig/langsom(almindelig 
i forhold til vores typologier). I hver sin ende af spektret nævner vi her nogle ”ekstremer”, som nok er 
stereotype, men som samtidig giver et godt billede, af de signal- og positioneringskampe, der foregår 
mellem cyklisterne. Som den ene yderlighed finder vi de cyklister, særligt yngre mænd, der kører på 
mountainbides, racercykler eller ”hurtige” citybikes. Denne cyklisttype kører hurtigere end den øvrige 
cykeltrafik, han befinder sig næsten konstant i overhalingssituationer og er som oftest uvillig til at stoppe 
op eller sænke farten. Der er naturligvis en sammenhæng mellem cyklens fysiske udformning og det, at der 
bliver kørt stærkt på den, idet der i selve cyklens konstruktion ligger et valg mellem hastighed og komfort. 
Men det er også tydeligt, at cyklen bruges til at sende signaler cyklisterne imellem. Der vil altså gennem 
observation af ens medtrafikkanter ske en vurdering af klare forventninger, ud fra et erfaringsmæssigt 
grundlag, til deres adfærd i konkrete situationer. Cyklisterne i den modsatte ende af spektret bruger cyklen 
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til at sende signaler. Brugen af ”gamle cykler”11, det gælder både herre- og damecykler, er meget udbredt i 
København, og kan vel betragtes som modefænomen. Ved hjælp af den gamle cykel signalerer cyklisten en 
vis tilbagelænethed, og som regel køres der relativt langsommere (almindelig fart) på denne typer af cykler.  
Der er selvfølgelig andre ting end selve cyklen, der har betydning for, hvordan en cyklist opfattes af 
sine omgivelser. De væsentligste signalbærere, udover cyklen, er f.eks. tøj, ekstraudstyr til cyklen, og ikke 
mindst attitude (attitude behandles nedenfor i afsnittet ’Kommunikation mellem cyklister’). Store 
cykelkurve er f.eks. en måde, hvorpå man kan udtrykke tilbagelænethed og manglende lyst til at køre 
hurtigt, mens brug af cykelbriller og evt. Cykeltøj, signalerer, at man kører stærkt.  
Når der sendes signaler er der i høj grad tale om bevidste valg, som især kommer til udtryk hos 
brugere af de gamle cykler, men som er endnu tydeligere hos brugere af Christiania-cyklerne. Christiania-
cyklerne, som især bruges til transport af børn og dagligvarer og derfor kan betragtes som en erstatning for 
den traditionelle familiebil, signalerer nemlig også tilbagelænethed, og bruges muligvis som en legitim 
anledning til at køre langsommere. Man kan sammenligne brugen af disse typer cykler med det franske 
begreb ”flaneur12”, der beskriver fodgængere, som bevæger sig demonstrativt langsomt. Begrebet 
stammer fra det 19. Århundredes parisiske boulevarder, hvor flanører f.eks. luftede en skildpadde  en 
hundesnor eller på anden vi åbenlyst ”spildte tiden som protest mod det stadig mere oppiskede tempo 
(Urry, 2000: 53-54).  
I tilfældet med de gammeldags cykler  og Christiania-cyklerne, er det måske ikke udbredt at køre 
demonstrativt langsomt, men de kan på samme måde ses som en modsatrettet tendens til den ellers 
meget hurtige afvikling af cykeltrafikken. Christiania-cyklen danner dog ikke ramme om cyklistoplevelser, 
der omhandler hastighed og fremkommelighed i centrum, og en rapport fra Transportrådet, ”Billøs i 
bilsamfundet”, bekræfter disse observationer. I rapporten indgår kvalitative interviews med storby-familier, 
der bevidst har fravalgt bilen til fordel for cyklen. Interviewene handler mest om forholdet mellem bilisme 
og cyklisme, men i rapporten opfattes bilisme ofte synonymt med hastighed og bilisterne kan i den forstand 
sammenlignes med de ”hurtige” cyklister, vi her beskæftiger os med. I en af familierne spille Christiania-
cyklen en central rolle, og forældrene fortæller om, hvordan trafikken begrænser børnenes 
bevægelsesfrihed, og hvordan de ved hjælp af cyklen kompenserer for det (se bilag 4).  
                                                          
11
Med dette udtryk mener vi cykler, som enten er gamle, eller som designmæssigt er inspirerede af cykler fra 
1940 - 1960’erne 
12
Ifølge Politikkens Nudansk ordbog: ”en elegant dagdriver” 
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Kommunikation mellem cyklister 
En vigtig del af cyklisternes adfærd må siges også at indbefatte den indbyrdes kommunikation, eller 
manglen på samme. Dette er yderligere et aspekt, som er blevet interessant efterhånden som 
observationsstudierne er skredet frem. Taget i betragtning, at cyklisterne dels bevæger sig tættere på 
hinanden og dels er mere eksponerede end bilisterne, kan det således undre en, at cyklisterne primært tyer 
til verbal kommunikation i ekstreme eller farlige situationer. I forbindelses med vores observationer af 
blandt andet samtale kørsel på cykelstien der dermed blokerer ’overhalingsbanen’ fremstod fraværet af 
verbal kommunikation særdeles tydeligt det var kun meget få cyklister der reagerede med mundtlige 
henvendelser, hvilket indikerer, at samtaler mellem cyklister begrænses til situationer, hvor der foretages 
helt uacceptable handlinger. Konflikten mellem parterne opstår tilsyneladende allerede inden den første 
ordveksling, hvilket umuliggør en åben dialog om hændelsesforløbet.  
Denne opfattelse støttes endvidere af cyklisternes nonverbale handlinger, herunder brugen af 
ringklokken. Egentlig er det ringklokkens funktion at advare uopmærksomme medtrafikanter om den ofte 
lydløse cykel, men observationerne gav indtryk af, at det primært var ældre cyklister der benyttede sig af 
klokken på denne måde. For de fleste andre fungerer klokken som en sirene, der skal få folk til at flytte sig. 
Denne anvendelse virker unægtelig en smule kunstig fordi cyklisterne kører ganske tæt og derfor 
ubesværet kan kommunikere mundtligt, som man ville gøre i andre sammenhænge. Frem for mundtlige 
henvendelser foretrækker en stor del af cyklisterne at foretag hasarderede overhalinger, og det samme 
gælder cyklister uden ringklokke, når de kaster sig ud i overhalingen. Dette er efter vores mening et 
eksempel på det fænomen Goffman benævner ”Remedial Work”, hvor han beskriver, hvordan de fleste 
mennesker vil gå meget langt i deres kommunikation med andre mennesker (både verbalt og nonverbalt) 
for at undgå pinlige situationer (Goffman, 1971: 108-118). Ringklokken virker netop som et middel til at 
undgå den pinlige situation, der kan opstå, når man pludselig er nødt til at henvende sig til en fremmed 
cyklist for at bede denne trække ind mod højre. Den bagvedkørende cyklist har ikke mulighed for at vide, 
hvordan den forankørende vil reagere på anmodningen,  og situationen kompliceres yderligere af, at de 
involverede cyklister ofte er omgivet af andre cyklister. Disse andre cyklister overhører ufrivilligt 
kommunikationen, og tvinges til at tage stilling, hvis en konflikt skulle udvikle sig, hvilket forstærker 
effekten af eventuelle pinlige situationer (Goffman, 1966: 156-158). Når cyklisten henvender sig må han 
altså på forhånd skabe mulighed for at kunnetrække sig ud af kommunikationen uden at tabe ansigt, og her 
har han tre muligheder. Han kan ringe med klokken, og dermed helt undgå at starte en samtale. Han kan 
spørge meget højligt og derved minimere risikoen for en pinlig konflikt, selvom denne mulighed er risikabel 
fordi cyklisterne ikke har mulighed for at se hinanden an. Og endelig kan han i kraft af en mere aggressiv 
henvendelse give indtryk af at være blevet forulempet og derved lade det være op til den forankørende 
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cyklist at begrænse den pinlige situation. Det forklarer, hvorfor klokken bruges hyppigere og hvorfor det 
næste skridt i mange tilfælde er en meget aggressiv mundtlig henvendelse. Igen må vi imidlertid være 
varsomme med at drage konklusioner om cyklisternes motiver på baggrund af observationer alene. Selvom 
observationerne ret entydigt viser, at cyklisterne i vid udstrækning fraviger indbyrdes konversation, må 
undgåelse af pinlige situationer således blot beragtes som én mulig forklaring. Andre faktorer såsom 
storbyens fremmedgørende blaserthed og cyklisternes forsøg på at beskytte deres personlige rum vender 
vi tilbage til i analyse-afsnittet. 
Retsforhold og moral 
Det hævdes af at skabelsen af moralske normer sker ud fra individets samspil med omgivelserne (Wolf, 
1989: 212). Der foregår altså et konstant forhandlingsspil imellem de enkelte individer for at trække 
grænser for acceptabel adfærd. Det er her at Wolfe minder meget om fænomenologiske teoretikere såsom 
Goffman. De ser begge på den essentielle udformning af moralske normer som et produkt af en 
”forhandling”.  
Denne udvikling sker ifølge Wolfe med reference Turner ved begrebet ”liminality”, som betegner 
grænsen mellem det acceptable, som konstant flytter sig og dermed påvirker moral opfattelser. Det står 
som oftest i forbindelse med når en udelukket gruppe af individer søger ”adgang” til den samfunds 
accepterede moralske norm (Wolfe, 1989: 216).  
Wolfe mener at moralen opstår i samspillet mellem individerne og dermed kan et menneske ikke 
være moralsk eller umoralsk. Et hvert menneske vil før eller siden agerer umoralsk på trods af dette vil de 
fleste handle indenfor rammerne af det moralsk acceptable.  
Det kunne derfor være interessant at undersøge cyklisternes moral opfattelse og det er derfor oplagt 
at undersøge hvilke hindringer der ligger i vejen for at cyklisterne handler i henhold til hinanden. Det kunne 
f.eks. være den kultur, der påvirker individernes opfattelse af tid på cyklen, som værende spild tid, dette vil 
blive behandlet senere.  
I bogen ”Borgerne og lovene” fra 1998 opstiller Jørgen Goul Andersen tre overordnede perspektiver 
der er teoretiske bud på udviklingen af moralen, som giver en anden tilgang til forståelsen af 
moralbegrebet i det moderne samfund (Andersen, 1998a: 45). Man kan ifølge Andersen tale om to 
opfattelser af den moralske tilstand i senmoderne samfund. Den ene er den refleksive moralopfattelse, som 
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tror på individets evne til at reflektere og træffe moralske valg. Her opfattes et brud på loven ikke 
nødvendigvis som værende umoralsk, blot som et udtryk for forskelle mellem individets moralopfattelse, 
og den moralopfattelse der ligger til grund for loven. Den anden opfattelse er forfaldsperspektivet der 
knytter sig til forestillingen om at individet ikke kan træffe selvstændige moralske beslutninger. Her ses 
lovbrud ikke som en alternativ moralopfattelses udbrud. Dette er snarere et udtryk for en handling for egen 
vindings skyld. Placeret imellem disse to perspektiver ligger rational choise – perspektivet. Inden for dette 
ser man lovovertrædelser som en konsekvens af et rationelt valg, her er man fokuseret på hvorvidt det 
overhoved kan betale sig at overholde loven. For det enkelte individ vil dette valg bygge på en overvejelse 
af den oplevede gevinst set i forhold til risici og sanktionens størrelse ved opdagelsen.  
Yderligere er der to ”filtre” mellem den egoistiske interesse og den rationelle kalkulation. Filtrene 
består i normer og moral henholdsvis mulighederne for at komme nærheden af at begå lovbruddet. Disse 
filtre skal altså passeres før overtrædelsen er begået. Det ene filter er ganske simpelt, der skal være en reel 
mulighed for at bryde loven. Det andet filter er knap så enkelt at afgrænse, filteret normer og moral, da der 
ikke eksisterer en ”ensrettet forbindelse” mellem svag moral og den rationelle metode til at løse problemer 
på. Denne metode kan dog også føre til svækkelse af moralen, præcis som det modsatte er tilfældet 
(Andersen, 1998; 52-67). 
I det foregående er der blevet forsøgt at opridse forskellige moralteoretiske synsvinkler, som er 
relevante for besvarelsen af vores problemstilling. Det er klart at vi med vores fænomenologiske 
udgangspunkt har individerne og disses interaktion i centrum og at den fænomenologiske tilgang har 
tydelige begrænsninger i forhold til analysen af bredere moralske strukturer. Vi kan dog med vores 
observationsmateriale danne udgangspunkt for diskussioner om spændet mellem skrevne og uskrevne 
regler.  
Teori om moral 
Teoretisk baseres analysen på Wolfe og Goffmans teorier om moralen, som et vedvarende forhandlingsspil 
mellem individerne. Og på Baumanns teorier om, at individets relationer til ”de andre” er mere 
betydningsfuldt end samfundets disciplinerende institutioner. Derudover anvender vi Goul Andersens tre 
moralopfattelser, refleksivitets- , forfalds- og rational choise – perspektivet som analytiske kategorier.(vi er 
dog kritisk indstillede overfor Goul Andersen overvejende kvantiative tilgang til at undersøge forholdet 
mellem love og borgere, kan de tre perspektiver kaste et interessant lys over empirien.) Vi kan undersøge 
om der reelt er tale om refleksivitetstesen snarere bruges som undskyldning for usolidarisk og 
individualistisk adfærd.  
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Vi har valgt at strukturere afsnittet i to underafsnit, det første er opfattelser af færdselsloven her 
diskuterer vi cyklisters forhold til lover, samt hvorfor og med hvilke konsekvenser nogle cyklister vælger at 
bryde den. Dernæst prøver vi i det andet afsnit ’uskrevne regler’ at skabe et indblik i de uformelle regler, 
som tilsyneladende er mindst lige så vigtige. I den forbindelse ser vi nærmere på hensynsbegrebet som 
synes centralt for skrevne såvel som uskrevne regler.  
Opfattelser af færdselsloven 
Når man rundt i København observerer og ser cyklister overtræde den ene færdselslov efter den anden, 
uden at hverken politi eller medtrafikanter af den grund lader sig anfægte, endsige påtaler 
overtrædelserne, kan man let drage den konklusion, at mange københavnske cyklister ser dele af 
færdselsloven som unødvendig og måske direkte hæmmende i forhold til den personlige frihed. 
Man kan derfor antage at den rationelle metode til at løse problemer kan påvirke moralen blandt de 
enkelte individer, og dermed også samfundsmoralen på lidt længere sigt. Der sker en smittende effekt, hvor 
det bliver almindeligt ikke at overholde loven fordi man kan se, hvordan andre slipper af sted med 
tilsvarende lovovertrædelser. På denne måde vil individer, der ellers opfatter sig som moralske i forhold til 
at overholde lovene, fristes til at følge trop, da de ikke vil være de eneste ”nyttige idioter” (Andersen, 
1998a: 65-66). 
Lovbruddenes konsekvenser 
Bauman hævder, at moralens betydning er afhængig af individets muligheder for at overskue 
konsekvenserne af dets handlinger. Og man kan dårligt forestille sig et område, hvor usolidarisk eller 
umoralsk adfærd har så umiddelbare og håndgribelige konsekvenser som i trafikken, så  
Hyppige lovovertrædelser 
Rationalitet kan ses som et eksempel på, hvordan moralen i samfundet skabes i samspil mellem de enkelte 
individer indenfor de eksisterende rammer og normer (Wolfe, 1989: 215-223). Samfundets love, som er 
besluttede gennem komplicerede forhandlingsprocesser, fortolkes og genforhandles så at sige i mødet 
mellem de enkelte individer.  
Uskrevne regler 
På baggrund af observationer må vi konstatere, at der findes en række uskrevne regler for cyklisternes 
adfærd. Uskrevne regler som på mange måder forekommer lige så vigtige for trafikken gnidningsløse 
afvikling, som de skrevne. Cyklisterne tager sig væsentlig fortolkningsfriheder i forhold til formelle 
lovgivning, men friheden er ikke betingelsesløs. Der træder noget andet i stedet og andet er, hvad vi 
betegner udskrevne regler. Problemet er imidlertid, at disse ofte, hverken kendes eller anerkendes af andre 
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cyklistgrupper. På trods af at cyklisterne er brugere af det samme fysiske rum hæmmes de af ikke at forstå 
de trafikale oplevelser og irritationer som forskellige grupper opfatter. Problemet, i relation til Baumans 
teori, er med andre ord, at solidariteten bygger på uskrevne frem for skrevne regler, og tolerancetærsklen 
overfor brud på de uskrevne regler efter alt at dømme er lav. Således overtræder cyklister de uskrevne 
regler uden reelt at vide det, hvilket ører til irritation hos forskellige cyklisttypologier. Det er hverken muligt 
eller hensynsmæssigt fyldestgørende at redegøre for alle de uskrevne regler vi har identificeret under vores 
projektforløb. Dog kan man som fællesnævner for de uskrevne regler sige at de først og fremmest 
prioriterer hensynet til medtrafikanterne og i den henseende adskiller de sig ikke væsentligt fra de formelle 
færdselsregler.  
Vi har med vores afsnit om moral- og retsforhold forsøgt at belyse cyklisternes forhold til 
færdselsloven, for derved at forstå, hvorfor denne i vid udstrækning overtrædes. Derudover har vi prøvet at 
forstå baggrunden for og betydningen af , de uskrevne regler, som i høj grad præger cyklisternes adfærd.  
Teoretisk inspiration 
Mette Jensen problematiserer i bogen ”Tendenser i tiden”, i lighed med Nowontny, det forhold, at 
tidsbegrebet i moderne samfund i mindre grad fungerer som et praktisk redskab til koordinering af fælles 
aktiviteter, og i højere grad antager selvstændige egenskaber, som individerne mere eller mindre bevidst 
må underlægge sig (Jensen, 2001:54). En del af forklaringen skyldes ifølge Jensen, at tid og teknologi 
hænger uløseligt sammen i et gensidigt afhængighedsforhold. Tid opfattes som en mangelvare i 
senmoderne samfund, og derfor bruges en stor del af den på udvikling af nye tidsbesparende teknologier. 
Men teknologierne frigør ikke blot mere tid, de producerer også nye tidskrævende muligheder og 
forpligtelser (Jensen, 2001: 54). Jensen problematiserer ikke direkte denne udvikling men koncentrerer sig i 
stedet om individernes samspil med, og reaktion på, disse såkaldte tidsbesparende teknologier. Dette 
aspekt vender vi tilbage til, men først er det værd at dvæle lidt ved nogle teoretiske forsøg på at 
dekonstruere tidsbegrebet for derved at opnå en bedre indsigt i den dominerende tidsopfattelse og 
mulighederne for eventuelle alternativer. 
John Urry og Ulli Zeitler beskæftiger sig begge med den sociale konstruktion af tid i deres arbejde 
med henholdsvis mobilitetsteori og moral/transportetik. Urry bidrager til diskussionen med en historisk 
gennemgang af tidsbegrebets udvikling. Han viser, hvordan dan oprindelige cyklister tidsopfattelse, som 
baserer sig på ”naturlige” begivenheder såsom årstider, fødsel og død, i løbet af det 19. Århundrede 
udkonkurreres af den mere effektive ’klokketid’. Dels fordi den spirende kapitalisme forudsætter 
kvantificering og vareliggørelse af arbejdernes tid, og dels fordi den øgede rejseaktivitet mellem lande og 
landsdele nødvendiggør en harmoniseering af tiden på tværs af lokale sociale aktiviteter. ’klokketiden’ har 
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siden hen infiltreret de fleste aspekter af dagligdags livet og frisat arbejdsliv, familieliv og fritidsliv fra deres 
konkrete sociale kontekster. Kloden er blevet inddelt i 12 tidszoner, så aktiviteter kan koordineres på tværs 
af verdensdelene (Urry, 2000:108-113). I de senere år er denne tidsopfattelse imidlertid blevet udfordret 
fra flere kanter. Dels har informationsstrømmen mellem verdensdelene nået et sådant omfang, at 
tidszoneordningen er blevet problematisk. Dels har selve arbejdsformen undergået kvalitative forandringer 
i form af øget projekt- og kontraktarbejde, der ikke på samme måde er organiseret omkring klokketid. Og 
dels giver den øgede materielle velstand sig udslag i modstand mod det tidspres, som står i stadigt større 
kontrast til andre aspekter af det sociale liv. Disse tendenser peger i retning af det Urry kalder en 
’instantaneus’ (øjeblikkelig) tid. Globalt er denne øjeblikkelige tid karakteriseret af et stigende antal 
aktiviteters samtidige udførelse på tværs af kloden. Lokalt er den karakteriseret ved aktiviteternes stigende 
uafhængighed af lokale klokketider, f.eks. hjemme- og skolearbejde for en stigende del af befolkningen 
(Urry,2000: 123-130). Denne nye opfattelse af tiden betyder samtidig, at grænserne mellem fortid, nutid og 
fremtid flyder sammen. Dermed mister både fortid og fremtid betydning til fordel for nutiden, som til 
gengæld går overvældende betydning for det senmoderne menneske (Jensen, 2001:56). Mette Jensen 
beskæftiger sig med problematikke i forhold til danskernes transportopfattelser, og er derfor oplagt som 
inspiration for projektet. 
I en rapport fra Transportrådet, ’Mobilitet og moral’, beskæftiger Ulli Zeitler sig med problematikken 
fra et lidt andet perspektiv. Zeitler diskuterer, ligesom Jensen og Urry, tidsbegrebernes relation til sociale 
aktiviteter, men hun er mere fænomenologisk i sin tilgang og fokuserer i højere grad på selve 
tidsopfattelsen. Rapporten er betydeligt mere radikal end Jensen og Urry, og dens primære formål er at 
problematisere den metriske tids (klokketidens) dominans over de mere kvalitative tidsopfattelser, som 
hun betegner oplevet og levet tid. Hun mener ligesom Jensen, at de såkaldte tidsbesparende teknologier 
reelt ikke medfører tidsbesparelser men snarere fører til komprimeret værdiløs transporttid – spildtid 
(Zeitler, 1998: 19). Zeitlers perspektiv er relevant fordi den uhensynsfulde og intolerante adfærd på 
cykelstierne netop kan skyldes en opfattelse af transporttiden som spildtid, der skal minimeres. Ud fra det 
perspektiv drejer det sig først og fremmest om, på bekostning af den metriske tid, at tilføre rejsetiden 
oplevelser og selvstændig værdi. 
I forlængelse af tidsdiskussionen arbejder Zeitler med en ligeledes radikal rumopfattelse, hvor hun 
tager afstand fra den traditionelle opfattelse af rummet som en geometrisk størrelse. Hun arbejder i stedet 
med begrebet levet rum, der kan defineres som,  
”…et rum som er dynamisk og uforudsigeligt, men alligevel ikke helt åbent”.  
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Det er ikke det rent fysiske, der skaber rummet, men derimod fænomener som lys, mørke, klima, 
lugt, følelser og fysiske spændinger, der definerer rummet. I Zeitlers arbejde med byens forskellige rum, 
såsom pladsen, gaden og vejen skinner det fænomenologiske udgangspunkt igennem. Byen skal opleves 
ved 
”…deltagende at sætte sig i fænomenernes natur og gå på opdagelse i de iboende 
betydninger”(Zeitler, 1998:21). 
Pladsen er historisk et centrum for debat (den græske agora) og er altså en levende enhed. Pladsens 
betydning som ramme om lokale fællesskaber og ritualer er på tilbagetog, og derfor må dens rolle 
omdefineres. Det samme gælder for andre af byens gader og veje, hvis status som leverum må genvindes. 
Zeitler påpeger dog det problematiske i at få gaderummet tilbage som leverum idet gaderne ofte er et 
resultat af planlægning og derfor ikke har mulighed for at fungere som andet end udvekslingspladser – altså 
uden plads til hvile eller bolig. Den lineære udformning af gader og vejefanger dermed også den rejsende i 
et bestemt rejsemønster, som: ”…underbygger den geometriske vision af et neutralt og etisk ligegyldigt 
(uforpligtende) transportsystem” (Zeitler, 1998: 27). 
Zeitler hævder at gadens misligholdelse og den deraf følgende frygt blot er symptomer på egentlige 
problem, gadens funktion i moderne samfund. Udformningen af veje og gader umuliggør sociale aktiviteter 
fordi de i alt for høj grad prioriterer bevægelsesfriheden. Derfor må ideen om byrummet som leverum være 
omdrejningspunktet for den fremtidige byudvikling. Det indbefatter en omdefinering af rummet, væk fra 
højhastighed, linearitet, målrettethed og rationalitet. Det ”naturlige” rum  skal så at sige genopdages, og i 
den forbindelse er det problematisk, at muligheden for hurtigt at bevæge sig fra et sted til et andet 
efterhånden opfattes som en grundlæggende rettighed. Det er en rettighedsopfattelse som må nedtones, 
hvis leverummet skal tilbage i byrummet. Det at rejse er ifølge Zeitler ikke et individuelt, men snarere et 
socialt og ”naturligt” fænomen, og derfor er det den rejsendes erkendelse af hendes sociale og naturlige 
rum, der skaber rummet (Zeitler, 1998:20-23). 
 Det er vanskeligt direkte at inddrage Zeitlers normative og modernitetskritiske diskussion af 
byrummet i den meget empirinære analyse vi foretage senere. Diskussionen skal derfor primært ses som et 
forsøg på at vise, hvilke perspektiver vi ser i byrummet, lige som den skal bidrage med en kritisk indstilling 
til de rammer, indenfor hvilke empirien er blevet indsamlet. Når vi i analysen prøver at forstå de fysiske 
rammers betydning for cyklisternes oplevelser vil vi naturligvis diskutere betydningen af gaderne linearitet, 
men vi tager også udgangspunkt i Goffmans setting-begreb, som blev introduceret i afsnittet om 
cyklisternes selviscenesættelse. 
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Storbyens fællesskab 
I det ovenstående har vi primært været interesseret i den fysiske udformning af veje og gader, men Georg 
Simmel udfordrer denne lidt ensidige fokusering på de fysiske rammer. For ham handler interaktionen på 
gadeplan snarer om den type fællesskab storbyen indbyder til. I ’Storbyerne og det åndelige liv’ fra 1903 
beskæftiger Simmel sig med bymennesket som et særligt fænomen. Han arbejder her med problematikken 
by/land og specielt individets problemer med at overleve i storbyen. Ifølge Simmel ligger bymenneskets 
problemer i storbyens overvældende udbud af sanseindtryk, som kan være meget anstrengende at 
bearbejde. Derfor prøver individerne bevidst at undgå disse stimulanser, hvilket resulterer i, at 
storbymennesket bruger forstanden i stedet for hjertet. Samtidig argumenterer Simmel med, at storbyen er 
præget af stor aktivitet og kompleksitet og ”…i kraft af ophobningen af så mange mennesker med så 
differentierende interesser griber deres relationer ind i hinanden i en så mangeleddet organisme, at uden 
den mest præcise punktlighed i aftaler og ydelser ville alt bryde sammen i et uopløseligt kaos” (Simmel, 
1992: 74). Bymenneskets liv er altså skemalagt ned til mindste detalje for at det hele skal ”glide”. I 
forlængelse af denne koncentration af aktivitet opstår blasertheden, der kan ses som et resultat af de 
hurtigt skiftende og i deres kontraster, tæt koncentrerede nervestimuli. Simmel skriver: ”Den manglende 
evne til at reagere på nye stimuli med en dertil svarende energi er netop den blaserthed, som egentlig 
allerede ethvert storbybarn udviser i sammenligning med børn fra roligere og mindre afvekslende miljøer” 
(Simmel, 1992: 77). Blasertheden kommer til udtryk ved at holde igen på følelser og personlige udtryk i 
mødet med fremmede mennesker. Det blaserte menneske værner om sin personlighed og sine følelser, og 
kigger derfor sjældent på andre mennesker, og det betyder, at interaktionen mellem mennesker i storbyen 
ofte udebliver. Blasertheden hænger, ifølge Simmel, også sammen med pengeøkonomiens central rolle i 
storbyen.  Pengeøkonomien måler tingenes mangfoldighed ensartet, hvilket smitter af på menneskets evne 
til at vurdere værdien af tingenes forskelligheder. Det betyder, at storby mennesket på den ene side 
tilbydes en nærmest ubegrænset valgfrihed, men at de omvendt ikke formår at drage denne frihed til 
anvendelse og i stedet isolerer sig i forhold til hinanden. 
Opsummering 
Relationen mellem trafikanten og trafikken kan beskrives som et system, der består af menneske, køretøj 
og omgivelser. Her er det den menneskelige faktor der sandsynligvis vil forårsage konflikter. For at bedre 
forstå den menneskelige faktorbruger vi Perception-Decision-Action (PDA)cyklussen. Den er opbygget af fire 
faktorer: perception, afgørelse, handling og respons. 
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Perceptionen har med opmærksomheden i trafikken at gøre. Her er hovedpunkterne trafikantens 
oversigt over omgivelserne, samt den mentale arbejdsbyrde. Faktorer der kan indspille her er mobilen, 
musik, kendskab til ruten og trafikantens fysiske tilstand. 
I afgørelse stadiet bearbejder trafikanten informationer og vurderer handlinger. Her har erfaringer til 
situationen en rolle, samt om hvorvidt den oplevede verden passer med den faktistke verden. Derfor er det 
nødvendigt at have den information der er nødvendig for at træffe en god afgørelse. 
Handlingen bliver bestemt af stadiet før, og påvirkes af erfaring. Erfaring opbygger nogle motor 
programme hos trafikanten, hvor han så nærmest automatisk foretager handlingen. Om situationen er 
ukendt må trafikanten justere sin handling igennem dens forløb. Dertil påvirker trafikantenspersonlige 
præferencer til skrevne- og uskrevne regler, samt hvorvidt trafikanten tænker på medtrafikanterne. 
Når handlingen går i gang, får trafikanten et responsfra maskinen. Faktorer der indspiller her, er f.eks. 
køretøjets præsentations evne. 
Før en handling foretages afvejer vi, bevist eller ubevist, en række forhold, hvor deres betydning 
variereralt efter situationen og individet: fremkommelighed, interesser/motiver, regler og sikkerhed. 
Der er især to risikable adfærd, der kan skabe konflikter i trafikken: ego og vrede. Egoisten vil opfylde 
sit eget behov uden hensyn til andre, og opleves ofte ubehagelige for medtrafikanterne. Vredekan have 
forskellige oprindelser, men distraherer trafikantens opmærksomhed, og kan føre til vejvrede.  
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Metode 
I dette kapitel kommer vi ind på de metoder vi vil bruge til at indsamle empiri til projektet. Metoderne vi 
kommer ind på er observationsmetoden, med underpunkterne struktureret, ustruktureret, deltagende og 
ikke deltagende. Derudover vil vi se på kodningsskemaer. Efter en forklaring omkring hvordan man bruger 
disse metoder, beskriver vi hvordan vi vil bruge observationsmetoderne i projektet og herefter kommer en 
opsummering af de vigtigste begreber i metoderne. 
Observationer 
På trods af projektets fænomenologiske inspiration anser vi det ikke som solidt videnskabeligt arbejde at 
lave vores feltarbejde udelukkende baseret på gruppens mavefornemmelse og spredt statistisk materiale. 
Det er altså et dilemma vi står med fra starten. Vi er anerkendende overfor at der på den ene side er 
cyklistoplevelsen en subjektiv størrelse, der ikke uden markante analytiske reduktioner kan gøres til 
genstand for kvantificering. På den anden side er det et genstandsfelt som ikke har opnået større 
videnskabelig bevågenhed endnu, af denne grund står vi med et problem der muligvis ikke eksisterer. 
Observationer som metode 
Indenfor metodelitteraturen skelner man traditionelt mellem fire former for observationsstudier; det 
strukturelle laboratorieforsøg, det ustrukturelle laboratorieforsøg, de strukturerede observationer og de 
ustrukturerede observationer. Benytter man sig af observationer må man yderligere skelne mellem 
deltagende eller ikke deltagende observation. 
En af de ulemper der er ved observationer er hvordan vi fortolker hvad vi ser, fordi alle har forskellige 
bagrunde som har en indflydelse, der også kan gøre at vi ser hvad vi vil se. Samtidig kan vores 
tilstedeværelse have en effekt på målgruppens adfærd (Gray, 2004: 239). 
I dette afsnit har vi valgt ikke at behandle laboratorieforsøg, da disse ikke indgår i vores metode. Vi 
beskæftiger os primært med strukturerede observationer – uden deltagelse. 
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Observation med og uden deltagelse 
Sat lidt på spidsen kan man overordnet dele tilgangene til observationsstudierne i en Durkheimsk og en 
Webersk tilgang, hvilket referere til to forskellige teoretiske forståelser af de sociale fænomener. Her 
skelnes der mellem hvorvidt man som Durkheim  bør studere fænomener ”udefra”, eller om man som 
Weber bør studere dem ”indefra”. Dette afspejles i opfattelsen af om man skal observere med eller uden 
deltagelse. Observationer med deltagelse anses oftes som kvalitative, hvor der er fokus på den mening 
menneskertillægger deres handlinger (Gray, 2004: 239), og uden deltagelse anses som kvantitative, i det at 
de ser på hvor ofte et fænomen forekommer (Gray, 2004: 248).Observation uden deltagelse opfatter 
aktørerne som objekter der må observeres ”udefra”. Dette betyder at forskeren ikke direkte er er 
involveret i de hændelser, som observeres og ikke foregiver af være medlem af den observerede kontekst – 
forskeren bliver publikum. (Kristiansen & Krogstrup, 1999: 67)  
Ustruktureret observation 
Formålet med denne form for observation er at man igennem en bestemt periode observere forskellige 
typer hændelser og handlinger. Dette forgår i naturlige omgivelser, dermed er observatøren nødsaget til at 
deltage i feltet. Den totale deltagelse defineres ved de studier hvor forskeren opholder sig i en 
sammenhængende og længerevarende periode i feltet, mens forskeren i den partielle deltagelse kun 
overværer en del af aktiviteterne (Kristiansen & Krogstrup, 1999: 54). I det ustrukturelle observationsstudie 
kan forskeren desuden vælge at give sig til kende som forsker eller hun kan holde identiteten skjult. 
Endvidere vil forskeren ofte have løse forestillinger eller forståelser om det felt, der ønskes undersøgt, men 
uden på forhånd at have klarlagt, hvilke handlinger eller situationer, det er vigtigt at iagttage. Det betyder, 
at ustrukturerede observationer ofte bliver vanskelige og tidskrævende studier. Dels fordi 
dataindsamlingen foregår i naturlige omgivelser og dermed indebærer en høj grad af uforudsigelighed. Og 
dels fordi feltnoterne ofte bliver meget kaotiske og usystematiske, og dermed svære at bearbejde 
(Kristiansen & Krogstrup, 1999: 54). Deltagende observationer er effektive når nonverbal opførelse bliver 
observeret, og at de konstruerer data imens et fænomen forekommer (Grey, 2004: 242). 
Struktureret observation 
De strukturerede observationer foregår også i naturlige omgivelser, men til forskel fra de ustrukturerede 
observationer deltager forskeren normalt ikke i miljøet. Derimod observerer forskeren fra sidelinien, herfra 
gør han noter og optegnelser ud fra en detaljeret observationsguide, og som der bliver nævnt af Gray 
(2004) er den også oftes forbundet med en kvantitativ undersøgelse. Denne observationsguide er netop en 
af de væsentlige metoder, som adskiller de to former for observation og udelukker aktiv deltagelse. 
Observationsguiden er ikke i stand til at rumme den grad af uforudsigelighed der er kendetegnende for den 
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ustrukturerede observation. I forlængelse heraf gælder det endvidere, at des mere detaljeret 
observationsguide, des snævrere bliver synsvinklen. Den strukturerede form for observation begrænser 
dermed synsfeltet til de emner eller temaer (for os temaer og typologier), som forskeren på forhånd har 
defineret som relevante og interessante i forhold til problemstillingen (Kristiansen & Krogstrup, 1999: 66). 
Dermed bliver omgivelserne/feltet altså betragtet med ”farvede briller”, som begrænser 
observationsstudiets eksplorative værdi, og må derfor betragtes som et væsentligt kritikpunkt. Et 
kritikpunkt, som kun i nogen grad opvejes af feltnoternes systematiske og sammenlignelige karakter 
(Kristiansen & Krogstrup, 1999: 67). Fordelene ved strukturerede observationer, er bl.a. at de kan udføres 
på andre tidspunkter af andre forskerer, og skulle derfor gerne give mere pålidelige resultater. Data bliver 
indsamlet når det sker, så man ikke skal stole på en erindring eller fortolkning af en deltager, og det kan 
indsamle data, som observanterne ikke er klare over er vigtige. Derimod må vi være tilstede når det sker, 
og kun overte fænomener kan observeres, hvor vi må drage en konklusion udfra hvad vi ser (Gray, 2004: 
248). 
Kodningsskemaer 
Når man bruger strukturerede observationer, kan man bruge kodningsskeamer for at indsamle data. Det er 
vigtigt først at undersøge hvilke kodninger der skal være med på det endelige skema, før dette udformes 
(Gray, 2004: 248). Der er mange allerede eksisterende skemaer, som enten kan bruges som de er eller som 
inspiration. Nogle af disse er baseret på en simpel chekliste, hvor man for hver gang et fænomen sker 
sætter et kryds. Andre indrager også intervaller, så man ser hvor ofte et fænomen sker inden for en given 
tid, og endvidere er der nogle hvor der også noteres hvor lang tid der er imellem fænomenerne (Gray, 
2004: 250-251). 
Fremgangsmåde 
Vi vil i vores projekt benyttet os af ovenstående observationstyper: struktureret, ustruktureret og ikke 
deltagende. Disse kommer til udtryk i disse tre former for observationer, vi har lavet forskellige steder i 
Københavns centrum:  
ustruktureret observation af forskellige veje og kryds i centrum af København. Med denne form, er 
det muligt for os at se på interessante steder at observere senere, samt undersøge hvilke temaer og 
typologier vi vil have med i vores kodningsskema. 
struktureret observation i de udvalgte steder fra første observation, og ud fra første kodningsskema, 
hvor vi sideløbende tager noter af fænomener vi ikke har opdaget før, samt forbedrings forslag til skemaets 
struktur. 
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struktureret observation ud fra vores endegyldige kodningsskema. 
Med vores observationer vil vi skitsere et nuanceret billede af ”virkeligheden” for de københavnske 
cyklister. Dog er vi nødt til at tag hensyn til at cyklisterne indgår i en cyklistkultur med normer og uskrevne 
regler, som kan være vanskelige at identificere i den københavnske cykelkultur. Vi er derfor nødt til at 
arbejde bevidst og systematisk med de trafikale situationer der til hverdag finder sted på cykelstierne. Kun 
ved at gribe det sådan an kan vi kritisk forholde os til normerne og undersøge, hvad der opfattes som 
acceptabel adfærd, og hvad der sker, når normerne brydes. 
Udover de rent metodiske overvejelser er det en væsentlig problemstilling der knytter sig til 
moralske spørgsmål om forholdet til lovgivningen og medtrafikanter. Det materiale som vi yderlige vil 
benytte os af kanvære farvet af folks tilbageholdende med at udlevere sig selv. Desuden kan folk have en 
helt anden opfattelse af sig selv end den de i virkeligheden er på cykelstien.I forhold til dette, kan 
observationsstudierne give et mere realistisk billede af omfanget af cyklisternes uhensigtsmæssige adfærd. 
Opsummering 
Vi brugte observations metoden til at indsamle viden om cyklisternes adfærd. I første omgang brugte vi den 
ustrukturerede samt den ikke deltagende observations metode. Dette var et bevidst valg for at danne et 
overblik over vores valgte felt. Ud fra dette blev vi bekræfted i vores antagelse om at cyklisternes adfærd 
kunne være en væsentlig faktor bag konflikter på cykelstien. Udfra den erfaring vi gjorde os, virkede 
kodningsskemaet som den mest oplagte metode til at indsamle brugbar data til løsning af vores 
problemstilling. De kodningsskemaer vi udviklede, tog udgangspunkt i vores første observation. Disse blev 
brugt til anden observations forløb, hvor de blev afprøvet og derefter revurderet. Hermed havde vi 
afgrænset os til den struktureredesamt den ikke deltagende observations metode. Med denne metode 
kunne vi indsamle en relativ stor mængde data, inden for det begrænsede tidsrum vi havde til rådighed.  
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Empiri 
I dette kapitel vil vi se på den empiri vi har indsamlet. Empirien består af information og statistik vi har 
indsamlet fra Københavns kommune, samt lovgivning og observationer vi har foretaget ude i feltet. Vi vil 
forklare hvordan observationerne er foregået, og derefter vise de resultater der er kommet ud af 
observationerne. Efter forklaringer af empiriens emner, vil vi lave en opsummering af de vigtigste resultater 
og begreber fra empirien, som vi vil bruge i analysen. 
Trafiksikkerhed 
I forbindelse med vores projekt-hovedpunkt vil betydningen af sikkerhed13 for cykeltrafikken beskrives i 
dette afsnit. 
Krag m.fl. (2000: 30) definerer sikkerhed som et mål for, hvor stor risiko der er for at komme ud for 
en ulykke. Ifølge Københavns Kommune (Cykelpolitik 2002-2012, 2002: 15)er det en statistisk, objektiv 
beskrivelse af antallet af ulykker per tur eller per kørt kilometer. 
I dag sker der én alvorlig ulykke for hver 3,2 mio. cyklede kilometer i København. Til sammenligning 
det tilsvarende tal i 1996 én ulykke pr. 1,2 mio. cyklede kilometer. Risikoen for som cyklist at blive 
involveret i en alvorlig ulykke er således reduceret med 65 % i perioden fra 1996 til 2008. 
(Københavns Kommune, Cykelregnskabet 2008:11)  
Dansk Cyklist Forbund mener, at ”der findes trafikale løsninger for cyklister, der både giver god 
fremkommelighed og stor sikkerhed.”14 Hvis det skal være sikkert at cykle, skal antallet af ulykker og deres 
affødte konsekvenser mindskes. Derfor forslår Dansk Cyklist Forbund at hastighedsgrænsen i byområder 
med kraftig cykeltrafik bør være på 40 kilometer i timen. 
Dette vil forhåbentligt være mere sikkert for cyklister, men er (som med alt andet) også afhængigt af andre 
trafikanter som fx bilister, og om de også overholder denne hastighedsgrænse eller ej. 
                                                          
13 “et udtryk for sikkerheden ved at færdes på veje, cykelstier og fortove. Selvom trafik også foregår i luften, på 
jernbaner og til søs, anvendes begrebet trafiksikkerhed normalt kun i forbindelse med vejbaseret trafik.” (Den Store 
Danske, 2010) 
14
 Danskcyklistforbund.dk 
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I 2000 var der 168 ulykker med alvorligt tilskadekomne cyklister (Cykelpolitik 2002-2012, 2002: 15), 
men ifølge Cykelregnskabet 2008 var der 121 alvorlige ulykker med cyklister (Cykelregnskabet, 2009: 10). 
Faldet i alvorlige ulykker tilskrives forbedringer i cyklisternes trafikmiljø, der reducerer risikoen for 
ulykker i trafikken. 
Københavns Kommune arbejder stadig med at forbedre trafiksikkerhed gennem fysiske ombygninger 
af kryds og strækninger. I 2008 blev hastighedsgrænsen på H. C. Andersens Boulevand sænket fra 60 til 50 
kilometer i timen. (Cykelregnskabet 2008: 10). Et initiativ der passer godt ind i Dansk Cyklist Forbunds 
tankegang, om end nedsættelsen af farten ikke er tilsvarende den anbefalede. 
Nedenstående figur (4) viser udviklingen i cykeltransportarbejdet på de større gader og antallet af alvorligt 
tilskadekomne cyklister i København fra 1990 til 2000. 
 
 
Figur 4. Kilde: Københavns Kommune, Cykelpolitik 2002-2012. 
 
”Udviklingen gør det muligt at tro på, et stigende antal cyklister i København ikke vil medføre en 
tilsvarende stigning i det totale antal ulykker. Ifølge Trafiksikkerhedsplan for København, skal der ske en 40 
% reduktion i antallet af alvorligt tilskadekomne cyklister i perioden 2001-2012, uafhængigt af udviklingen i 
cykeltrafikkens omfang.” 
(Københavns Kommune, Cykelpolitik 2002-2012) 
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Antallet af ulykker i cykeltrafikken kan også reduceres hvor der cykles meget, “Flere cyklister, mere 
sikkerhed!” sloganet anfører Københavns Kommune med. Samtidig påpeger kommunen at det er mere 
sikkert at cykel i København end i de fleste andre storbyer. Det er der to årsager til: 
For det første er infrastrukturen tilpasset cyklister - blandet andet i form af et omfattende cykelstinet 
og cyklistvenlige kryds. For det andet betyder de mange cyklister i København, at byens øvrige trafikanter 
er vant til at tage hensyn til cyklisterne i gadebilledet. 
(Københavns Kommune, Cykelregnskabet 2008:10) 
Det vil sige at andre trafikanter bliver mere opmærksomme når de kører ind i eller forbi cyklisternes 
“territorium”. En undersøgelse viser, at hvor der er mange cyklister, mindskes ulykkesrisikoen i forhold til 
andre trafikanter som fx. bilister. Derudover skitserer den nedenstående figur (5) hvorledes trafiksikkerhed 
og antallet af cyklister hænger sammen. 
 
Figur 5. Kilde: Krag, T. 2005: 5 
 
Figuren demonstrerer tydeligt at, “der er tendens til, at risikoen er mindst i de lande, hvor der cykles mest” 
(Krag, T. 2005:5) 
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Tryghed 
Tryghed er cyklisternes individuelle/personlige følelser. Der er tale om cyklisternes subjektive 
fornemmelse af risikoen. Tryghed handler om i hvilken grad den enkelte cyklist føler sig sikker, når han/hun 
transporterer sig i trafikken. 
 Krag o. a. påpeger her at, ”det er tryghed, der har indflydelse på, hvorvidt den enkelte vælger at 
cykle, og derfor er den central i forbindelse med at få flere til at cykle.” (Krag, T., o. a. 2000:30)  
Andelen af københavnske cyklister, der oplever det som værende trygt af færdes som cyklist er faldet 
svagt fra 2006 og fortsat faldende frem til 2008, hvor 51 % af cyklisterne følte sig trygge i trafikken 
(Cykelregnskaber 2008). Københavns Kommune vil om 5 år (i 2015) have at, ”Mindst 80 % af de 
københavnske cyklister føler sig trygge i trafikken.” et cykelmål fra ”Miljømetropolen – vores vision CPH 
2015”.  
Oplevelsen af tryghed kan blive påvirket af andre trafikanter og deres adfærd,  det viser Københavns 
kommunes Cykelregnskabet 2008. Der er nogle københavnere, der ikke føler sig trygge i trafikken grundet 
andre trafikanter. 58 % bliver utrygge af bilister, mens 43 % bliver utrygge af andre cyklister og 17 % bliver 
utrygge af busser. 
Dog er der nogle forhold, som de mener, kan gøre dem mere trygge. 37 % ville blive mere trygge af 
flere cyklister, mens 36 % mener at de ville blive trygge af bredere cykelstier, og 14 % ville blive mere 
trygge, af mere cyklistvenlige lyskryds. Et højere niveau af tryghed vil kunne medvirke til at fastholde de 
nuværende cyklister og få flere til at cykel. Derfor er det nødvendigt med en større og mere synlig indsats 
for at forbedre tryghed. (Cykelpolitik 2002-2012, 2002:13) 
Forbedringer af cyklisternes trafiksikkerhed og trafikmiljø kan formindske risikoen i trafikken. 
Desuden kan sikker trafik også få flere borgere til at cykle og derfor stiger antallet af cyklister. På grund af 
den effekt kan risikoen for den enkelte cyklist reduceres.  For at kunne tydeligt se denne sammenhæng 
designer vi den nedenstående figur (6). 
 Side 42 af 67 
 
                                           
                                                                                                                  
Figur 6. Kilde: selvillustreret 
Her kan der ses en beskrivelse af det systematiske sammenspil mellem de tre faktorer: 
trafiksikkerhed, tryghedsfølelse og antallet af cyklisterne, der påvirker hinanden og samtidig medvirker til 
en sikker og tryg cykeltur. 
Observationer 
Til at starte med i vores observationsforløb tog vi på en længere tur gennem København. Her observerede 
vi forskellige befærdede veje og kryds. Denne form for observation er projektets mest ustrukturerede og er 
endvidere ikke særlig deltagende. Vi har valgt denne metode for at skabe os et overblik over, hvilke 
konflikter der kan forekomme i trafikken for en cyklist i København. 
Ved kryds fandt vi det irrelevant med typologier i det at cyklisterne skal standse for rødt, og derfor 
agerer og handler de ens. Trafikanterne gør sig altså klar til at standse, standser, og cykler siden videre 
hvorefter de igen indtager en rolle på cykelstien som kan kategoriseres som en typologi. Vi vælger derfor at 
se på de typologier vi har valgt i andre steder end i kryds. I krydsene er konflikten mellem biler, cykler og 
gående, fordi afgrænsningen af vejene til bil og cykel ophører, og vejen bliver nærmest et fælles område. 
Baggrund for konflikten mellem biler og cykler vælger vi helt at afgrænse os fra.  Da det ikke ligger i vores 
fokusområde, det er et problemområde i sig selv, da der er mange aktører og problematikker. 
For uddybende information se bilag 1. 
Sikkerhed 
Tryghed Flere 
cyklister 
 Side 43 af 67 
 
Vores næste observation gik ud på at afprøve vores kodningsskemaer, som vi havde lavet udfra vores 
erfaringer fra første observationsforløb. Ideen med denne metode var at få et passende billede af hvordan 
virkeligheden ser ud på de Københavnske cykelstier. Dette var også en mulighed for at se hvorvidt vores 
skemaer passede til cyklisternes adfærd på cykelstierne. 
De typologier vi havde valgt til vores kodningsskemaer: 
Brede cykler; Disse cykler er bredere end normale cykler, så som Christiania cyklerne og cykler med 
anhængere på. 
Hurtige; Cyklister der køre hurtigere end flertallet, og har behov for at overhale ofte. 
Mellem; Cyklister der kører i en normal hastighed, med en fart omkring 20 km/t, og ikke har behov 
for at overhale ofte. 
Langsomme; Cyklister der kører langsommere end flertallet. 
Erfaringen fra denne observation viste os at skemaets struktur var upassende. Dette skyldes dels at vi 
udlukkende observerede én typologi ad gangen, hvilket forsagede at sammenligningerne mellem 
typologierne blev upræcise, da disse blev observerede indenfor forskellige tidsrum. Yderligere havde vi alt 
for mange temaer, det gjorde observationen uoverskuelig. Det tidsrum vi fandt passende for vores 
undersøgelse var om eftermiddagen mellem kl. 15 og 17.30, da det var her vi så flest brud på såvel skrevne 
som uskrevne regler. 
Efter de ovennævnte observationer gjorde vi os den erfaring, at vi ville have noget mere præcist 
materiale ud af vores observationer. Disse skulle kunne danne et godt udgangspunkt for en skitsering af 
cyklisternes problematiske adfærd, der i sidste instans kunne føre til konflikter. Vi havde brug for en mere 
struktureret form for notering af temaerne. Dette gjorde vi ud fra et større kodningsskema som vi havde 
delt efter temaer og typologier. Temaerne fandt vi frem til ved en gennemgang af vores tidligere 
uoverskuelige kodningsskemaer og brugte de resultater til at fastlægge de hyppigste fænomener. 
Typologierne var dog knap så lette at afgrænse, hvilket viste sig da vi under vores første strukturerede 
observation fandt det svært at forholde os til de valgte typologier. Vi valgte derfor at sammenlægge den 
brede og langsomme typologi, for at gøre observationsforløbet mere overskueligt og for at mindske 
risikoen for fejlvurderinger. Igennem disse afgrænsninger kunne vi skabe et bedre og mere præcist 
kodningsskema til notering af hyppige fænomener på cykelstien. Dette kodningsskema er også det vi er 
endt ud med at baserer vores analyse af cykelstierne på (bilag 3). Udover den store forandring af 
kodningsskemaet fandt vi det mere passende at observere i kortere perioder (15 minutter) så der var 
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muligt at observere forskellige hovedtemaer for hver enkelt observatør. Yderligere havde det femte 
gruppemedlem til opgave at tælle antallet af passerende cyklister inden for to minutter ca. hvert femte 
minut. Fordelen ved den arbejdsfordeling var at hver observatør kunne få varierende arbejdsopgaver, for at 
opretholde fokus. Formålet med optællingen af cyklister var at få et overblik over hvor mange cyklister der 
var i forhold til antallet af noterede temaer. 
De brændpunkter vi til sidst afgrænsede os til var Nørrebrogade og Christianshavn. Disse to steder 
danner et godt billede af de tæt befærdede cykelstier i Københavns midte, og har begge sammenlignelige 
strækninger. De grønne 
punkter peger på hvor vi stod 
under observationen, og det 
røde felt viser vores 
synsvinkler. Brændpunkterne 
samt hvilken side vi stod på 
blev valgt fordi her var mange 
der cyklede til og fra arbejde. 
 
 
 
 
 
 
 
Figur 7. Kort over københavn. 
Figur 8. Kort over Nørrebrogade. Figur 9. Kort over Christianshavn. 
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Observation af Christianshavn 
Vores anden observation fortog vi på Christianshavn, vi har tidligere afgrænset os til at opservere aften 
trafikken så derfor var denne observation fra 15.00 – 16.00 og 16.30 -17.00,da det var meget koldt i vejret 
blev vi nød til at holde en pause fra 16.00 -16.30. Vi valte at tage to observations steder første sted var på 
Torvegade imellem Wildersgade og kanalen mod Amager. Det andet var Christianshavnstorv lige inde 
busstoppestedet (se figur 9). Vi stod på den sydlige siden af vejen for at kunne opservere trafik strømme 
inde fra byen og ud mod amager. 
Til denne observation havde vi forbedret vores skemaer så vi kunne opservere alle parametre 
samtidig. Tidligere skulle vi bruge 4 omgang til at nå alle temaer og typologier igennem, nu kan det gøres på 
kun en´ observation. Vi har også optimeret observationen ved at ændre den vinkel vi opservere fra, 
tidligere opserverede vi ud fra en typologi, men denne metode oplevede vi at der var uklarhed om hvem af 
os der skulle notere de enkelte observationer, da vi vær repræsenterede en typologi, og derved først skulle 
fast lægge hvem af os der skulle notere observationen. Ved at vær observatør nu betragter ud fra temaerne 
hvor man selv vurdere hvilken typologi den enkelte cyklist repræsentere, gjorde at vær enkelt observatør 
kunne fokusere på temaerne og så selv vurdere hvilken typologi der var tale om i vær enkelt observation.  
 Denne observation har vi valgt at foretage mange men korte observationer på 15 min, vi nåede 6 
observationer. Vær gang vi skiftede mellem observationerne skiftede vi også temaerne imellem os som 
observatører. Dette skulle sikre at der ikke var nogle der stod for længe med de mere krævende skemaer, 
der krævede stor fokus. Vi mener at vi fik mere præcise resultater ved denne metode.  Vi observerede i en 
periode på 15 min, under observationen tog vi 3 optællinger af cykel flowet, på en periode på 2 min. Det 
var for at kunne dokumentere hvor mange cykler der passerede under vores observation.  
Der var generelt stor tilfredshed med de nye skemaer. Og vi vil genbruge dem til endnu en 
observation på Nørrebrogade da det er svært at sammenligne de resultater vi fik indsamlet tidligere med 
de gamle skemaer. 
Bearbejdning af Resultater  
Vi fik gennemført seks observationsrunder ved denne observation, de detaljerede resultater kan ses 
på bilag 18 og 19. Vi har valgt at vise de mest relevante resultater herunder. Vi har valgt de ni hyppigste 
forkommende problematikker ud og sat dem op i skemaer for hvert af de tre typologier. Vi har taget 
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gennemsnittet af alle de seks observationsrunder og ganget værdierne op så de kommer til at svare til en 
time.  I skemaet er de otte udvalgte problematiks typer de repræsenter hver deres søjle. Søjlerne har tre 
farver hver farve repræsenterer en typologi.    
 
Vurdering af resultater 
Når man aflæser diagrammerne,  er det de normale der har store udsving, dette betyder dog 
imidlertid ikke at det er dem der laver flest fejl. Vi mener at det skyldes at vi oftest har vurderet cyklisterne 
som værende normale cyklister, derfor har vi fået flest resultater på dem. For at kunne sammenligne disse 
resultater bør vi have observeret hvordan mængden af typologier optræder. Det tal har vi ikke observeret 
og det gør det derfor svært at sammenligne resultaterne. Men det vi kan uddrage af disse resultater er 
hvilken adfærd der skiller sig ud. Og se nærmer på den. Det er også interessant at se på forholdet mellem 
typologierne, men det kræver nok at vi sætter endnu en observatør til kun at observere mængden af de 
forskellige typologier ved næste observation.  
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Resultater efter vi har fået typologiernes forhold. 
 
 
Forholdet sat ind i diagrammet. 
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Observation på Nørrebrogade den 1/12 2010 
Vi observede samme sted igen på Nørrebrogade, vi startede med at dele alle observationsskemaerne ud 
imellem os. Så vi hurtigt kunne skifte mellem observationerne.  
Vi fortog ligesom de sidste seks observationer, forløb på 15 min. hvor vi byttede temaerne ved hvert 
skift. En observatør tog igen tid tre gange 2 minutters intervaller, som skulle bruges til at definere 
cykelmængden vi observerede. Ved forrige observation bemærkede vi at det betød meget hvornår man 
startede tiden i forhold til lysreguleringen. Derfor startede vi observationstællingen når det blev grønt så vi 
sikrede os at alle tiderne blev taget under sammen vilkår. 
Små ændringer af skemaet  
Før vores endelige observationer bemærkede vi at placeringen af typologier på observationsskemaet var 
uhensigtsmæssig. De var sat op som brede/langsomme, hurtige og normale, men normalt forventer man at 
der er en naturlig opsætning efter kategori. Så man forventede at det langsomste var til venstre og det 
hurtigste var til højre. Derfor ændrede vi skemaet så rækkefølgen blev som forventet.  
Resultater 
Vi oplevede at der var færre cyklister på cykelstien end sidst vi observede godt en måned tidligere. Det var 
også en aften med frost og sne på vejen. Vi oplevede også at sneen gjorde at cykelstien blev smallere end 
dens normale tilstand. Det påvirkede især cykel fremkommeligheden når der var en normal eller hurtig 
cyklist der skulle overhale en bred cykel type. Vejret har altså en indvirkning på disse resultater. Vi oplevede 
at der var godt 1/3 færre cyklister ved sidste observation på dette sted.     
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Typologiers forhold på Nørrebrogade  
 
Ved bearbejdningen af resultaterne fra Chr. Havn, blev vi klar over at vi manglede at finde ud af hvor 
mange af hver typologi der optrådte i løbet af et observationsforløg. Altså forholdet imellem de tre 
typologier. Derfor har vi fortaget en times observation kun for at kortlægge dette forhold. De er observeret 
på en time af 10 observationer på intervaller af 2 min.  
Ved at have dette forhold kan vi nu sammenligne de tre typologiers resultater og sammenligne dem.   
Brede/Langs
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Typologiernes forhold på 
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 Side 50 af 67 
 
Resultater fra Nørrebrogade 1/12 
 
Ovenfor ses resultaterne fra observationen på Nørrebrogade den 1/12. Diagrammet viser hvor 
mange observationer vi har observeret i hver af de 9 temaer vi har udvalgt.  
Dette kunne indikere at der var flest fejl ved de normale cyklister. Før vi kan konkludere hvor mange 
fejl hver typologi havde fået må vi benytte os af de typologi forhold resultaterne beskrev tidligere. Ved at 
sætte forholdet ind i resultaterne, så kommer diagrammet til at se således ud.  
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Der er en tydelig forskel og konflikt mængden i temaerne, som er mere ligeligt fordelt og dermed 
passer bedre. Det giver et godt overblik over vores observations resultater.  
Observationernes konkrete anvendelse 
Vores endelige kodningsskema har vi valgt som værende afgørende, som empirisk grundlag og 
observationerne vil derfor vægtes højt i vores analyse. I observationsforløbet har vi udviklet vores måde at 
observere på. Vi har med vores skema prøvet at danne meningssammenhænge og argumentationskæder 
for sammenhænge mellem adfærd og konflikter på cykelstien. Yderligere har vi noteret situationsspecifikke 
handlinger der har skilt sig ud fra mængden. Der er således foregået en væsentlig udvælgelses- og 
fortolkningsproces allerede i forbindelse med observationernes gennemførelse. Dette finder vi dog ikke i 
sig selv problematisk, men det har naturligvis betydning for feltnoternes anvendelsesmuligheder. Det er 
dog ikke muligt at redegøre fyldestgørende for observationernes sociale kontekst. Dette problem har vi dog 
valgt at arbejde med ud fra Irving Goffmans observationsbeskrivelser og lade os inspirerer af disse. 
Goffman taler mest om etnografisk feltarbejde i afvigende kulturer, f.eks. lukkede mentale institutioner, 
derfor kan det være vanskeligt at drage paralleller til den ”hverdagskultur”, som cyklismen må siges at være 
en del af. 
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Opsummering 
Københavns kommune har lavet, og laver stadigvæk, initiativer for at skabe mere sikre rammer for 
cyklisterne. Dette kan ses på en række statistikker fra Købehavns kommune, men der kan stadig gøres 
mere. Selv om risikoen for ulykker er mindsket, så er trygheden samtidig faldet. 
På baggrund af vores første feltstudie fastlagde vi os på to observationssteder: Nørrebrogade og 
Christianshavn. De observationssteder valgte vi, fordi de var meget befærdede og ikke havde været under 
en markant forandring, dertil skal det dog siges at Nørrebrogade er udviklet på andre strækninger, end der 
hvor vi stod. Desuden var begge brændpunkter sammenlignelige da de begge ligger umiddelbart uden for 
indre København, de har lange cykelstis strækninger og vigtige cykelindfaldsveje til indre København. 
Under vores observationer optimere vi vores kodnings skemaer, så de dels var nemmere at arbejde 
med samt gav mere korrekte resultater. For bedre at kunne sammenligne resultaterne valgte vi at 
bestemme forholdet af typologier der passerede under observationen.  Det gjorde at vi nu kunne sætte 
resultaterne fra hver typologi op mod hinanden, og  sammenligne dem på et ligeligt grundlag.  
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Analyse 
Efter en gennemgang af metode, teori og empiri, vil vi i denne kapitel lave en analyse af observationerne fra 
empirien, med de teorier vi har gennemgået. Vi vil først vise et konflikt eksempel, som vi siden vil bygge 
udfra. Derefter vil vi se på andre ting. 
Konflikt eksempel 
Vi tager udgangspunkt i de temaer, der fremtræder som en tendens i vores observations resultater. Vi vil 
nu ved hjælp af et eksempel belyse vores teoris optræden i empirien. 
Konflikt eksempel, med udgangspunkt i overhaling: 
Cyklist B og C kommer med samme hastighed, og A 
har en lavere hastighed end dem. B vil gerne overhale 
cyklist A, men A holder ikke til højre og er derfor svær at 
overhale. B signaler med sig ringeklokke at B ønsker at 
overhale. A høre musik og høre derfor ikke ringeklokken 
og ændrer derfor ikke position, dette resulterer i en 
konflikt. C kører derfor tættere på B for at påbegynde 
overhaling selv for at fastholde sin hastighed. Som 
konsekvens af dette vælger Cyklist B at fortage sin 
overhaling via vejen. I det at B overhaler A via vej, 
overtager C, B’s rolle i konflikten. 
Cykilist A er ikke opmærksom, fordi at han har valgt at høre musik. Vi antager at cyklisten her er 
bevidst om dette, hvilket tyder på en egoistisk adfærd samt risikovillighed, når cyklistens perception af 
omgivelserne ikke er fuldstændig, grundet musikken. 
Cyklist B markerer til A at han ønsker at overhale, og på baggrund af det vælger B at foretage en 
risikabel overhaling via vejen. Her er der tale til personlige præferencer iforhold til reglerne. 
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Cyklist C følger i trafikken i samme hastighed som B, og foretager samme handling som B med at 
overhale. I det at B foretager overhalingen via vejen, bliver C stillet over for den samme konflikt som B, og 
må nu afgøre om hvilke handling han vil foretage. 
Her viser vi et eksempel hvor vi inddrager flere temaer for at vise hvordan de kan kædes sammen på 
forskellige måder. Vi har gjort dette for at understrege de måder hvorpå vores temaer kan optræde. 
Vi demonstrer eksempeltvis hvordan PDA cyklussen kan bruges til at koneceptualisere individets 
(trafikantens) handlinger og overvejelser, i forbindelse med konflikt i trafikken. Altså en kontinuær evigt 
forandrende proces. 
Observationsmetoden kan i en utilstrækkelig grad anvendes til at forstå de enkelte cyklisters motiver. 
Til gengæld kan observationerne tegne et lidt bredere billede, dels af cyklisternes fysiske reaktioner på 
situationer i byrummet, og dels af byens forskellige stemninger og de oplevelser, der møder cyklisterne. 
Goffman indleder bogen, ”Relation in Public – Microstudies of Public Order” (Goffman, 1971) med en sådan 
beskrivelse af fodgængerkulturen i 1960- 70’ernes amerikanske storbyer. Han tager udgangspunkt i de 
fælles forståelser som muliggør trafikkens forholdsvis ubesværede afvikling. Det er interessant at 
beskæftige sig med dette forhold fordi der er tale om forhold mellem fremmede mennesker som på den 
ene side er nødt til at orientere sig i forhold til hinanden for at undgå kollisioner, mens de på den anden 
side prøver at undgå personlig kontakt i forsøget på at beskytte intimsfæren. Samtidig er det interessant, at 
disse fælles forståelser kun i ringe grad baserer sig på formelle eksplicitte normer som eksempelvis 
færdselsloven. Det er således med stor inspiration fra disse beskrivelser af fodgængernes konkrete adfærd 
på fortove, i lyskryds osv., når vi vil give et billede af nogle generelle forhold, som vi ikke nødvendigvis 
opfatter som kontekstafhængige. 
Sammenfatning 
Vi kan for dette afsnit (Selvopfattelse og selv iscenesættelse) sammenfatte, at cyklisterne tilsyneladende er 
bevidste om de signaler de via cykel, cykeludstyr og påklædning sender og modtager fra hinanden. 
Spændet mellem cykeltyperne er ganske stort, og det betyder, at man via cyklen ret nuanceret kan 
udtrykke signaler. 
Vi har ikke kunnet indfange alle disse nuancer, men opdelingen hurtig, langsom/bred og normale er 
anvendelig til at forstå en stor del af de signaler, der sendes.  Indenfor denne opdeling er de mest udbredte 
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cykeltype de normale, de hurtige og de brede f.eks. Christiania-cyklerne. Ser vi på de hurtige og de normale 
cyklister viser disse også dilemmaet mellem hurtig og normal kørsel, som beskrevet i 'Observation af 
cyklisternes sociale interaktion'. 
For de hurtige cyklisters vedkommende kan det være vanskeligt at vurdere, hvorvidt signalerne er 
bevidste eller om der primært ligger praktiske overvejelser bag cykeltype og –udstyr. Noget kunne tyde på 
at der for de normale  cyklister ligger et bevidst valg bag den tungere cykel denne signalere en vis form for 
fravalg i forhold til hastighed. Yderligere har Christiania cyklen også sine træk af fravalg af fart og tilvalg af 
funktionalitet (byfolkets mini bil). Kommunikation mellem cyklisterne må osse i højeste grad betragtes som 
nonverbal. Dette kommer til udtryk ved fejl anvendelse af ringklokken, eller den aggressive tone når 
situationen fremprovokere en mundtlig kommunikation mellem cyklisterne. En tendens der tydeligt har vist 
sig under observationerne. 
I vores problemstilling er cyklisters opfattelser af trafikale normer, formelle som uformelle et centralt 
aspekt. En analyse af dette kan give os et nuanceret billede af de københavnske cyklisters adfærd. I empiri 
kapitelet har vi vist at overtrædelse af den milde grad af færdselsloven er mere eller mindre accepteret 
blandt de københavnske cyklister. I denne del af analysen vil vi med udgangspunkt i empirien forsøge at 
belyse cyklisternes forståelse af såvel de skrevne som de uskrevne love(regler), samt cyklisternes moralske 
forestilling af det at være cyklist i trafikken. 
Love kan ses som sociale konstruktioner dvs. de eksistere i kraft af de mennesker og det samfund der 
underlægges disse. De er et udtryk for samfundets normative udvikling og er oftest relevante indenfor en 
snæver ramme af tid og rum. Et eksempel kan være at selvom effektivitet ikke er en del af færdselsloven vil 
det være urealistisk at en kommende færdselslov vil vægte oplevelser og kvalitative forbedringer højere 
end dette. 
Borgernes overtrædelse af færdselsloven kan dog skabe konflikter i trafikkens afvikling. Den 
lovgivende magts rolle er dog at sørge for at lovene er relevante og rimelige for borgerne. Vurderingen af 
denne balance er dog svær, for hvornår er det et udtryk for at borgeren finder loven urimelig og hvornår er 
det et udtryk for egoisme i borgernes holdninger. Det er derfor ikke muligt at sætte færdselsloven og 
samfundsmoralen i samme bås, da loven netop kræver en stillingstagen ift. denne. 
Denne hænger da også sammen med retsstatens moral og normopfattelsen, samt individernes 
holdning, adfærd og forestillinger. Vi er derfor interesserede i at komme nærmere en forståelse af 
opfattelsen af færdselsloven og overtrædelsen af denne. Derudover vil vi gerne finde frem til de uskrevne 
regler på cykelstien og om cyklisterne overholder den hensynsfulde adfærd. 
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Yderligere har vi set på hvad cyklisternes forhold er til færdselsloven der i vid udstrækning bliver 
overtrådt. Yderligere har vi prøvet at gribe de uskrevne regler an, da disse i høj grad påvirker cyklisternes 
adfærd. 
Vi mener på baggrund af observationer, at kunne fastslå at københavnske cyklister er relativt 
refleksive forhold til færdselsloven. På den ene side er det tilsyneladende i orden at overtræde den, og som 
observationerne viser, praktiseres dette i stor stil f.eks. et tema vi ikke havde med, men som vi så meget af, 
var krydsning over vej. På den anden side er der primært tale om mindre lovovertrædelser, som ikke 
ureflekteret overtrædes blot fordi det er muligt at slippe af sted med disse. 
Tværtimod synes også mange mindre forseelser at basere sig på grundige kontekstuelle overvejelser. 
Disse overvejelser kan så enten resultere i en forkastelse af den eksisterende lovgivning, som det er 
tilfældet med reglen om ikke at svinge til højre for rødt lys. Eller de kan resultere i en konsekvent 
prioritering af lovgivningen, som det er tilfældet når man f.eks. vælger, modsat normen, at gøre brug af 
signaler. Det viser sig i denne sammenhæng, at selvom yngre mænd umiddelbart falder én i øjnene som 
konsekvente lovbrydere sker lovovertrædelserne tilsyneladende på basis af kontekstuelle vurderinger af 
forholdet mellem hensynet til egen og andres fremkommelighed. 
Netop fremkommelighedshensynet ligger bag udbredelsen og accepten af cyklisternes uskrevne 
regler. Mange af disse uskrevne regler er muligvis i direkte uoverensstemmelse med de skrevne eller 
formelle regler, men de kan ikke af den grund betegnes som umoralske elle usolidariske. I lighed med de 
formelle regler bygger de nemlig på hensynet til trafikkens gnidningsløse afvikling. Det man dog kan 
problematisere er baggrunden for den hensyntagen, der præger de skrevne- og uskrevne regler. Her 
prioriteres fremkommeligheden ubetinget. 
Endelig er det vigtigt at fremhæve, at de uskrevne regler netop er uskrevne, og således forudsætter 
en vis erfaring og kendskab til forholdende på cykelstierne. Det betyder nemlig, at de cyklister, der ikke 
besidder denne erfaring, eller som bevidst fravælger fremkommelighedshensynet, er dårligere stillede, 
fordi de risikerer at komme i konflikt med de øvrige cyklister, som kun i meget begrænset omfang tolererer 
brud mod de uskrevne regler. 
Ser man på fremkommelighed, udtrykt gennem en prioritering af hastighed, rytme og tidsbesparelser 
på bekostning af komfort og sikkerhed. Overordnet har vi identificeret to forskellige, men ikke gensidigt 
udelukkende, årsager til denne tendens. For det første skal det, ud fra et effektivitetshensyn, kunne betale 
sig at cykle. Det betyder, at cyklisterne konkurrerer på tid med de øvrige transportformer også selvom 
cyklen har andre væsentlige kvaliteter såsom motion, variation og fleksibilitet. For det andet skal det være 
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sjovt eller udfordrende at cykle. Ved enten at konkurrere på hastighed med de andre cyklister, eller ved at 
tage chancer og lave ”smarte manøvrer” får man adrenalinet til at pumpe, og tilfører derved kvalitet og 
indhold til cyklistoplevelsen.   
Cyklen giver plads til frihed i modsætning til offentlig transport og bil. Denne frihed dækker dog også 
over pludselige indskydelse, frihedsfølelse som er traditionelt forbundet med bilen. 
Hvad angår byens fysiske indretning har cykelstiernes store udbredelse afgørende betydning for 
cyklistadfærden. På den ene side udgør de et fælles rum for cyklisterne, hvilket skaber en fornemmelse af 
fællesskab, ligesom det giver en følelse af ejerforhold til vejen. På mange måder er det således cykelstierne, 
der skaber mulighed for den primært nonverbale kommunikation og interaktion mellem cyklisterne. På den 
anden side indgår cykelstierne som en integreret del af den traditionelle transportpolitik, der prioriterer 
hastighed og effektivitet på bekostning af sociale oplevelser og fællesskab. 
 Opdelingen af transportformerne, som cykelstierne er udtryk for, medvirker således til højere 
hastigheder og en individualistisk transportadfærd blandt både cyklister og bilister. Selvom 
fremkommeligheds hensynet er højt prioriteret, er byens stemning og atmosfære ikke ubetydelig. 
Tværtimod er det indtrykket, at en del cyklister, i hvert fald i nogle sammenhænge, prioriterer længere men 
mindre trafikerede grønne områder. Enten for at stresse af eller for at skabe variation i dagligdagen. 
Cyklisterne er tilsyneladende ret bevidste om deres personlige rum og behovet for at værne om 
dette. Det kommer bl.a. til udtryk gennem cyklisternes blaserte forhold til hinanden, hvor interaktion og 
kommunikation mellem cyklisterne er ret begrænset. Blaserthed opfattes tilsyneladende som et 
eksistensvilkår i storbyen. I hvert fald har vi observeret meget få forsøg på at bryde distancen. Cyklisterne 
fremhæver muligheden for at undgå tæt kontakt til fremmede mennesker, som en del af overvejelserne 
bag valget af cyklen som transportmiddel. 
Indenfor sociologien må man erkende at en færdselslov ikke eksistere individuelt, men er afhængig 
af samfundets individuelle moral i det at denne består af individerne. Derfor går diskussionen mest på hvor 
vidt individerne er i stand til at sætte sig udover samfundets moralske normer i processen med at for- og 
om- tolke disse. Dette er dog en for filosofisk og videnskabsteoretisk diskussion til vores empirisk baserede 
projekt. Derfor vælger vi at holde os til den fænomenologiske tilgang til problemstillingen med 
udgangspunkt i vores observationer af cyklisterne og deres forhold til love og moral. 
Det kan skyldes at lovene ikke kan tage højde for alle situationer. De må være generelle, og det 
betyder, at man kan komme ud for situationer, hvor det ikke giver mening at overholde loven. Denne vinkel 
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kunne umiddelbart tolkes som en form for refleksivitet, men synspunktet indskriver sig nok snarere i 
rational choice-perspektivet som (Andersen, 1998a: 63-64). Der tages formentlig ikke højde for 
konsekvensen af overtrædelsen, men nærmere for sanktionen. 
Ifølge Baumanns moralopfattelse burde cyklisterne være udpræget solidariske. Vælger man at 
betragte lovovertrædelser som umoralsk handlen taler observationerne imidlertid deres eget tydelige 
sprog om den modsatte tendens. Holder vi fast i Baumans ræsonnement må cyklisterne derfor enten, 
observationerne til trods, opfatte sig som hensynsfulde (selvom de overtræder loven), eller også er 
konsekvenserne af lovovertrædelserne slet ikke så åbenlyse endda. Man kan sige, at cyklisterne accepterer 
en høj fortolkningsfrihed i forhold til lovgivningen, og det kan ligefrem resultere i den noget paradoksale 
situation, at lovovertræderne opfatter de lovlydige cyklister som usolidariske og som anledningen til 
konflikter. 
Vi vil dvæle lidt ved de hyppigste færdselsforseelser, fordi der er store forskelle på respekten for 
færdselslovgivningen forskellige dele. Enkelte regler bliver nærmest konsekvent brudt. Specielt højresving 
for rødt lys er almindeligt accepteret men der ses også mildt på kørsel i fodgængerfeltet. Vores 
observationer viser at ”milde” overtrædelser af loven i høj grad accepteres, det virker nærmest som om at 
det i nogen tilfælde er blevet en del af deres adfærd som cyklister. Der er altså på den ene side, det der er 
lover og som folk anerkender og genkender som lov, og på den anden side, det man kunne kalde normen. 
Det skal dog understreges at det langt fra er alle overtrædelser af færdselsloven, der accepteres. Det er en 
del af loven at signalere, men har dog vist sig ud fra vores observationer at være en knap så hyppig adfærd 
på de Københavnske cykelstier, på trods af at der i flere tilfælde kunne være undgået en konflikt hvis der 
var blevet markeret. 
Mobilitet i relation til tid og rum 
Analysen består yderligere at et tema der må siges at være det mest abstrakte, samtidigt med at være det 
mest håndgribelige tema vi beskæftiger os med. Det handler helt basalt om ændrede tids-og 
rumopfattelser hos mennesker i senmoderne samfund. Voldsomme teknologiske landvindinger gennem det 
seneste århundrede har fundamentalt forandre muligheden for fysisk og mental mobilitet og for 
kommunikation på tværs af tid og sted. Denne udvikling, påstår nogle15, får afgørende betydning for selve 
det sociologiske genstandsfelt, fordi den fører til løsrivelse af sociale og kulturelle fællesskaber fra de 
                                                          
15
 Bl.a. John Urry, som vi vender tilbage til senere i afsnittet 
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rumlige og tidslige kontekster, nationalstaterne, hvori de traditionelt har været forankret (Urry, 2000: 8). 
Hvorvidt denne løsrivelse gælder alle samfundets individer, eller blot en snæver elite, er et væsentligt 
aspekt af globaliseringsdebatten, men det er en diskussion, der ligger uden for problemstillingen i dette 
projekt. Vi lader diskussionen ligge for vi beskæftiger os med et afgrænset geografisk område, København, 
hvor cyklens fordel ikke umiddelbart udfordres af hurtige rejse – og kommunikationsformer. Når vi alligevel 
vælger at lade tids- og rumopfattelser dominere analysens sidste del, skyldes det at mange cyklister, særligt 
de yngre, tager globaliseringsretorikken til sig, hvilket får konsekvenser for deres adfærd – også lokalt. 
Selvom man kun sjældent bevæger sig over større afstande, på tværs af tidsforskelle og lokale kulturer og 
fællesskaber. Kombineret med nyhedsformidlingens globale karakter og sammensmeltning af lokale og 
globale interesseområder16 , betyder det at individerne tvinges til at udvide deres lokalt baserede rum- og 
tidsopfattelser. Ifølge Nowotny medfører det nogle utilsigtede konsekvenser, som hun beskriver på 
følgende måde: 
”Yet it was something more than his. I retrospect, it was not just that geographical and social spaces 
opened up, but it was as if society had succumbed to an intoxication with space and time (…) hastened and 
mediated by technology, but absorbed into the life of society as a whole, an increase which individuals 
could not evade” 
(Nowotny i Jensen, 2001: 54). 
Globaliseringsretorikken får altså betydning, også for de københavnske cyklister, fordi man tvinges til 
at overveje, hvordan tiden bruges, og dermed også, hvad man vælger fra. At det tager en time at cykle fra 
Amager til Frederiksberg er ikke urimeligt set i forhold til andre lokale transportmidler. På trods af at det 
også er ca. den tid det tager, at flyve fra Amager til London.  
                                                          
16
 f.eks. miljø- og terrorbekæmpelse 
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Konklusion 
 
Afrunding, projektets grundlæggende problem bygger på en antagelse om, at adfærden eller opførslen 
blandt københavnske cyklister er problematisk. Problematisk fordi man under den daglige færden i byen 
kan få den opfattelse, at der hersker en tilstand af anarki og lovløshed, eller i hvert fald at grænserne for 
det tilladte synes flydende. Hvis det er en udbredt forestilling har det sandsynligvis betydning for cyklens 
popularitet, og for glæden og trygheden hos dem der benytter den. Primært denne bekymring ligger til 
grund for ambitionen om at gennemføre en undersøgelse med udgangspunkt i cyklistadfærden. 
Umiddelbart iøjnefaldende er travlheden og det tilsyneladende fravær af solidaritet, og det er på den 
baggrund at vi har gennemført undersøgelsen i cyklisternes øjenhøjde og er i den henseende pionerer på 
transportområdet, som traditionelt har været domineret af den tekniske og økonomiske 
transportforskning. Det betyder imidlertid også, at undersøgelsen må betegnes som eksplorativ med vægt 
på det metodiske-empiriske. 
Den indledende kvantitative undersøgelse, som skulle af- eller bekræfte vores formodninger om 
udflydende moral- og retsopfattelser og om ringe hensyntagen, gav ikke noget entydigt billede af 
problemets omfang og karakter. Men resultaterne viste at lovløshed og manglende hensyntagen opfattes 
som et klart problem hos de københavnske cyklister. Der er således en udbredt holdning blandt de 
personer, der jævnligt cykler i København, at det er mere eller mindre i orden at bryde færdselsloven, når 
man vurderer,  at situationen er til det, mens man på den anden side opfatter de andre cyklister som 
hensynsløse. Cyklisterne i København er imidlertid en sammensat og uharmonisk gruppe, med vidt 
forskellige indstillinger til det at cykle og vidt forskellige opfattelser af begreber som hensyn og moral.  
Hvad angår rets- og moralspørgsmålet har vi først og fremmest fundet ud af, hvad der måske ikke er 
så overraskende, at københavnske cyklister selvfølgelig ikke bare er lovovertrædere eller hensynsløse 
trafikanter. Ganske vist er det et mindretal af cyklisterne, der ureflekteret tager færdselslovens 
bestemmelser for gode varer, men trafikken kan langt fra betegnes som lovløs. Der er primært tale om 
mindre trafikforseelser, som højresving for rødt lys, langsom kørsel på fortov og i fodgængerfelt osv. Kun en 
meget lille del af cyklisterne, kan reelt siges at køre anarkistisk og tilsidesætte væsentlige dele af 
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færdselsloven. Når cykelstierne alligevel virker anarkistiske skyldes det primært to ting. For det første er 
accepten og udbredelsen af de mindre færdselsforseelser ganske stor, og for det andet vægtes hensynet til 
hastighed og fremkommelighed ganske højt.  
Kombinationen af disse to faktorer betyder, at der cykles meget tæt, og at enhver mulighed for ”små 
manøvrer” benyttes til at komme hurtigere gennem trafikken. I den forbindelse er det interessant, at imens 
dele af den formelle lovgivning nedprioriteres opstår der samtidig uformelle eller uskrevne regler, som i høj 
grad relaterer sig til hastighedshensynet. Disse uskrevne regler som muligvis er i modstrid med de skrevne, 
men som samtidig vægter hensynet til de andre og hensynet til den gnidningsløse trafikafvikling. I den 
forstand giver det ikke mening, med undtagelsen af en meget lille gruppe, at tale om cyklisterne som 
usolidariske og umoralske. Cyklisterne opfatter sig selv som moralske og er ganske reflekterede omkring 
deres adfærd. 
Det man imidlertid kan problematisere er grundlaget for den moralopfattelse, der betinger 
adfærden. Selvom cyklisterne opfatter sig selv som hensynsfulde er det en anden form for hensynsfuldhed 
end den, der ligger til grunde for f.eks. færdselsloven. Færdselsloven vægter i første omgang sikkerhed og 
tryghed og kun sekundært fremkommelighed. For de københavnske cyklister synes prioriteringen omvendt. 
Som cyklist har man så at sige ret til at bevæge sig meget hurtigt, på trods af at dette kan føre til farlige 
konflikter. Her ses det ikke som værende den hurtige cyklist der har det moralske ansvar, men der imod 
den cyklist der ved at ”blokere” vejen tilsidesætter de uskrevne regler om fremkommelighed. 
Fremkommelighedshensynet kan ses som en konsekvens af et udbredt ønske om at minimere 
transporttiden, der opfattes som ”spildt tid”, og cyklisterne giver hinanden vide rammer i forsøget på at 
minimere denne spildtid. Cykelturen har ikke nogen selvstændig værdi, og derfor øges såvel incitamentet til 
at cykle hurtigere som tolerancen overfor andre, der gør det samme. Fremkommelighedshensynet afspejles 
også i den rent fysiske udformning af byen, hvor cykelstierne efterhånden dækker de fleste større veje. 
Cykelstierne, som umiddelbart yder beskyttelse mod bilerne, er nemlig ikke blot en beskyttende 
foranstaltning, der afgrænser cyklisternes eget rum. De er også udtryk for en effektivisering af 
trafikafviklingen, der på lidt længere sigt øger hastigheden og fremmer den negative opfattelse af 
transporttiden. 
Opfattelsen af transporttiden som dårlig er imidlertid kun en del af forklaringen på det hastige 
tempo. Det handler om at skabe indhold og kvalitet til cykelturen. Den langsomme sikkerhedsbaserede 
kørsel opfattes som kedelig, men ved at cykle hurtigt og konkurrere med biler og andre cyklister, eller ved 
at tage små chancer, får man adrenalinet til at pumpe. 
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Nu kan det måske fremstå som om der blandt cyklisterne er konsensus om den hurtige 
trafikafvikling, men det er langt fra tilfældet. Hastigheden er vigtig for nogen, men vi kan samtidig 
konstatere modreaktioner fra flere sider. Dels fra de almindelige cyklister, som i højere grad prioriterer 
mindre fart over feltet. Og dels cyklister der anvender brede cykler, f.eks. den tunge og langsomme 
Christiania-cykel til transport af børn eller dagligvarer. Der kan selvfølgelig være mange årsager til 
Christiania-cyklens popularitet, men i relation til fremkommeligheds diskussionen synes det tydeligt at 
cyklen fungerer som anledning til langsommere kørsel. Den er i den forstand et signal om, at der skal være 
plads til flere cyklistgrupper, herunder børn, i trafikken. 
I relation til mobilitetsdiskussionen står også cyklisterne frihedsopfattelse centralt. Pga. trafiktæthed 
og parkeringsproblemer i indre København opfatter cyklisterne ikke bilen som det ultimative symbol på 
frihed og fleksibilitet – den rolle har cyklen i nogen grad overtaget. Det gælder især friheden fra at være 
afhængig af køreplaner og andre mennesker, men det gælder også friheden til at reagere på pludselige 
indskydelser. 
Det sidste aspekt vi her vil konkludere på, relaterer sig til cyklisternes indbyrdes kommunikation. 
Også her har vi flere forklaringsmuligheder, men centralt i den forbindelse står cyklisternes bevidsthed om 
at beskytte det personlige rum. 
Generelt er kommunikationen mellem cyklister meget begrænset, i hvert fald på det verbale plan. 
Kun i meget få tilfælde, når cyklisterne føler sig forulempet eller udsat for sikkerhedsmæssige risici, 
kommunikeres der mundtligt og i meget uforsonlige vendinger. Vi har identificeret to forklaringer på dette 
fænomen. Den ene relaterer sig til cyklisternes forsøg på at undgå pinlige situationer. Cyklisterne er som 
regel omgivet af udelukkende fremmede mennesker, hvis reaktionsmønstre de ikke kender. Derfor er det 
forbundet med en vis risiko at indlede mundtlig kommunikation, og man vælger således enten helt at 
undgå kommunikation, og i stedet benytte ringklokken. Eller man vælger den meget 
konfrontationssøgende henvendelse, hvor linierne på forhånd er trukket hårdt op. Denne forståelse 
forudsætter imidlertid et aktivt engagement hos cyklisterne, hvor der bruges energi på forholdet til de 
andre cyklister. Et engagement som muligvis ikke er til stede. I hvert fald kan den manglende 
kommunikation også forklares i kraft af storbymenneskets blaserte relationer. I den forståelse har 
cyklisterne ganske enkelt ikke overskud til at engagere sig i hinanden. Cyklisterne registrerer kun passivt 
hinandens adfærd og kommunikerer kun verbalt når potentielle konflikter synes uundgåelige. 
 Side 63 af 67 
 
Perspektivering 
Dette afsluttende afsnit rummer nogler perspektiveringer på, hvad man på baggrund af projektet kunne gå 
mere i dybden med, eller hvilke andre projekter eller videnskabeligt arbejde undersøgelsen kunne give 
anledning til. 
 
De typologier vi brugte i dette projekt var hurtige, normale og brede/langsomme. Selv om vi revurderede 
vores typologier efter første observation, valgte vi dem fordi de var lettere at arbejde med og passede 
bedre med vores tidsramme. Risiko for fejl vurdering af typologierne vil her opstå, når vi som individer 
fortolker dem forskelligt, da disse blev observerede inden for forskellige tidsrum. Yderligere var det svært 
at definere den enkelte cyklist, som passerede udenfor en gruppe. Da vi har sat vores typologier op imod 
hinanden defineres de bedst i en samlet mængde, hvor man  kan udskille det enkelte individ der f.eks. 
kører hurtigere end gruppen. 
Ud af typologien brede/langsomme observerede vi flest brede cyklister, dog vil der være en fejlkilde i 
det at vi har lagt to forskellige grupper ind under samme typologi. Da det ikke er muligt udfra denne 
opdeling at definere hvorvidt cyklens fysiske udformning indgår som en direkte faktor i konflikten.  
Det ville have været interessant at have haft tid til at skitsere de enkelte typologier mere præcist. 
F.eks. en opdeling efter alder og køn, da disse tæller som faktorer i PDA cyklussen, der påvirker tidsrummet 
hvori PDA cyklussen afviklet. 
Yderligere ville det være spændende at få interviews med nogle af de nuværende cyklister i 
Københavns centrum, for derigennem at kunne benytte os af vores fænomenologiske vinkel og deres 
opfattelse af de mulige konflikter. Det ville have givet os et bredere perspektiv af de københavnske 
cyklisters hverdag og ikke kun af de tidsrum vi har nået at observere. Det er dog en kendsgerning at vi har 
været meget begrænset i forhold til tid og har udnyttet denne bedst muligt. 
Yderligere kan det diskuteres hvorvidt de gældende færdselsregler er tidssvarende og hvorvidt det 
stadig er muligt at lade cyklisterne selv definerer så mange uskrevne regler især da tendens er at vi får flere 
og flere cykelgrupper, der hver især har sine egne normer. Det ville altså være godt med en mere 
håndgribelig regelsamling ikke nødvendigvis lovgivning, men en mere præcist defineret ramme hvori man 
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kan opfører sig acceptabelt. På den måde skal man altså undgå at folk føler at de får deres frihed berøvet, 
men nærmere sælge ideen som ”god stil”. Dermed bør disse også formuleres, som værende en possitiv 
adfærd der er ”cool” og ikke som en påtvungen lov. Transportforskning bør altså yde langt større 
opmærksomhed indenfor de social- og samfundsvidenskabelige discipliner, for derigennem at opnå bedre 
resultater. Yderlige havde vi i vores udvikling af kodningsskemaerne svært ved at definere de enkelte 
temaer, da der ikke findes en overordnet oversigt over de skrevne, samt uskrevne regler der gælder på de 
københavnske cykelstier. For der igennem let at kunne definere cyklisternes korrekte og ukorrekte adfærd, 
som vi i vores problemstilling har antaget som værende bestemmende for udviklingen af en konflikt. 
I vores forsøg på at skemalægge vores temaer har vi valgt udfra de hyppigst sete adfærdsmønstre 
under første ustrukturerede observation. Dog kunne nogle af dem uddybes mere, for bedre at kunne 
sammenligne disse, eksempelvis temaet signalering. I det vi kun har observeret signaleringen som en 
helhed, vil det være bedre at opdele den i flere underkategorier af hver enkelt signalering dvs. hvilken 
kommende konflikt den bliver brugt til at advare imod. Dette var dog for omfattende en undersøgelse 
iforhold til vores begrænsede tidsrum og antal observatører. 
Under vores temaer i vores kodningsskema, havde vi bl.a. feltet ’holder ikke til højre’. I forbindelse 
med dette kan vi se på vejmarkeringernes indflydelse, der blev omtalt i teorien. Her fremstod afstribninger 
som en vigtig del af at få oversigt over vejens opsætning, samt hvordan man skulle placere sig på cykelstien. 
På denne måde er det muligt at påvirke cyklisternes ubevidsthed, og derved ikke presse nogle lovgivninger 
på dem. Her kunne f.eks. en opdeling af cykelstien i flere baner kunne give cyklisten et bedre overblik over 
det rum der er til rådighed at agere i. Derved kunne det påvikre cyklisten til at holde til højre, og derved 
mindske mulige konflikter. Yderlige vil man i sådan en opdeling kunne man f.eks. give de forskellige 
typologier hver deres bane, så de bliver opdelt efter hastighed (her ses bort fra de brede cykler), og derved 
mindske irritations momentet ved blokering af overhaling. 
Ved at se på temaerne, typologierne og yderlige faktore som f.eks. adfærdstyper, kan man opsætte 
nogle parametre efter hvor ofte de fremkommer. Dette kan bruges til en simulation af hvordan cyklisterne 
opfører sig i bybilledet. Udfra dette vil det være muligt at lave passende fysiske forandringer 
(vejmarkeringer) og iagttage cyklistens reaktion, for der igennem at kunne se effekten af ændringen. 
En videre udvikling af projektet ville kunne åbne flere nye spændende aspekter af denne 
problemstilling vi nu har taget hul på. 
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